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La Legión óndor 
g Cónd 

La REVISTA DE AERONAUTICA honra hoy sus páginas con los nombres de los Jefes, 
Oficiales, Clases y soldados que en las filas de aquella Agrupación heroica que se llamó la “Le- 
gión Cóndor”—nombre que será para nosotros los aviadores españoles de imborrable recuerdo— 
_ dieron su vida luchando por los ideales de la España Nacional contra un enemigo que amenaza- 
ba los fundamentos mismos de la civilización cristiana occidental. - 
| Aquella. agrupación de Unidades Aéreas, aquella Gran Unidad autónoma, conjunto armó- 
nico de Grupos y Escuadrillas homogéneas (integradas por tipos de aviones de modernas caracte- 
rísticas, muchos de ellos los mismos que hoy se baten en los cielos europeos) y de todos los Ser- 
vicios necesarios a su empleo constante e intenso—recordemos sus denominaciones, tan familia- 
res, de las órdenes y partes de misión: la K-88, la J-88, la A-88, la F-88, Ln-88, P-88, etc.—; 
aquella Legión Cóndor, modelo de organización, de cohesión, de disciplina y de preparación téc- 
“nica y, por tanto, de lo que ura Aviación puede rendir cuando alcanza el grado de perfección 
que caracterizaba a este agrupamiento, fué para los aviadores españoles, en muchos aspectos, es- 
cuela permanente de enseñanza profesional y táctica, laboratorio de experiencias siempre intere- 
'ssantes y alto ejemplo de heroísmo y abnegación en la lucha diaria al lado de sus camaradas de 
la Aviación Nacional. Ciento setenta y cuatro muertos en acción de guerra y noventa y sieté 
caídos en actos de servicio son prueba fehaciente de la alta estirpe guerrera y militar de los Ca- 
balleros de la Legión Cóndor. + | 

Los cielos de todos aquellos frentes de guerra que separaron las dos Españas en lucha, como 
los cielos de todas las zonas rojas que encerraban objetivos militares de importancia, conservan 
aún las huellas de. sus aviones y son testigos mudos de las hazañas llevadas a cabo por las tri- 
pulaciones de voluntarios alemanes, a las que desde estas páginas de la REVISTA DE AERO- 
NAUTICA rendimos el encendido homenaje de nuestra admiración y nuestro agradecimiento 


eterno. 
: * ox ok 


S 


En el próximo número nos honraremos publicando los nombres de los voluntarios italianos 
de-la Gloriosa Aviación Legionaria, así como los de los voluntarios portugueses, caídos igual- 


mente en nuestra Santa Cruzada. 
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POLÍTICA AÉREA 


Doctrina 


de empleo 
Por ALFONSO DE ORLEÁNS Y BORBÓN 


Infante de España y General del Aire 


111. — Axioma 2.” El territorio nacional es un vasto recinto aéreo cuyos bordes son defendidos contra las fuerzas 
j de superficie enemigas por el Ejército y la Marina que cooperan con el Arma aérea. 


En nuestro preámbulo hemos explicado que las tres 
«ramas de defensa nacional se reparten el Presupuesto 
en ciertas proporciones.  ' ; 

Que todas son necesarias; pero. según el momento 
en que se vive, la situación geográfica de cada país y 
las circunstancias momentáneas políticas, se da más o 
menos preferencia a ciertos elementos. 

En los tiempos del Imperio romano se construye- 
.ron grandes obras fortificadas, algunas, como el muro 


contra Escocia, de carácter continuo, en las cuales * 


guarniciones permanentes impedían que los Bárbaros 
del exterior viniesen a entorpecer la industria que 
daba el bienestar a las provincias romanas, a la par 
que fabricaba pertrechos de guerra para armar las Le- 
glones que se lanzaban para realizar nuevas conquistas. 

La obra mayor en tiempos remotos fué la gran 
Muralla de la China, que aún está en pie, y al lado de 
la cual las líneas Maginot y Siegfried son meros a 
guetes. 

En la Edad Media, y en los tiempos de Vauban, las 
fortificaciones perseguían el mismo fin. 

Se buscaba un lugar seguro como punto de partida 
de la fuerza ofensiva y un almacén de pertrechos de 
guerra, a la par que poner a salvo la parte productora 
de la nación. - 

En los tiempos de Napoleón, la Caballería tenía 
una importancia capital, porque era la única fuente de 
información y las transmisiones de mando y partes de 
aquel tiempo. También era la fuerza ofensiva de ma- 
yor maniobrabilidad. Creo inútil recordar que se en- 
cuentran numerosas referencias a las Divisiones de 


Caballería independientes, pero que no existían Divi- 


siones independientes de otras Ármas. 

Hoy, el Aire llena todas estas misiones y más aún. 

Sin embargo, el Arma Aérea tiene una serie de 
servicios, que aumentan de día en día, y es necesario 
defender, no solamente del ataque aéreo, sino de un 
ataque por fuerzas de superficie, los lugares que dan 
estos servicios. 

Si el Aire consume más de la mitad de los recursos 
bélicos de la nación, repartidos por todas partes. y 
puntos de la Patria, sobra decir que hay que impedir 
la pérdida de cada metro de territorio nacional. 


156 


La nación viene, pues, a construirse en un vasto re- 
cinto aéreo. 

En este recinto hay agricultura, para producir ali- 
mentos y varias materias primas de la industria: mi- 
nas, Centrales eléctricas, fábricas de todas. clases y 
campos de vuelo. h 

El borde de este recinto está constituido por la 
frontera terrestre y las costas. 

Este borde, además de defensa aérea, necesita de- 
fensa de superficie, y examinaremos, desde el punto 
de vista ES español, la defensa de nuestra: 
Patria. 

Desde el punto de vista de la ciencia de la guerra, 
todo vecino terrestre debe considerarse como posible 
enemigo, por muy buenas que sean las relaciones o por 
muy debilitado que se encuentre momentáneamente 
un vecino. 

En cuanto a las costas, hay que pensar que toda 
potencia marítima es un posible enemigo. 

Estudiemos primero las fronteras terrestres. 

Tenemos cuatro: a). Francia, b) Marruecos fran- 
cés, c) Gibraltar, d) Portugal. 

a) Nuestra frontera con Francia: 

Es fácil de fortificar; pero tiene el defecto de que 
nuestra población, de 24. 000.000, es pequeña para un 
frente de más de 450 kilómetros en línea recta de mar 
a mar, teniendo que defender las otras fronteras. 

Sin embargo, viendo la naturaleza del terreno y los 
pocos pasos que tiene la cordillera, parece fácil man- 
tenerla inviolable con una guarnición de medio millón 
de hombres bien parapetados, partiendo siempre de la 
base de que no perdemos totalmente la supremacia 
aérea. 

En este caso se ha visto en Francia lo poco que 
sirven las mejores fortificaciones. 

Nadie puede pensar que España luchariía sola con- 
tra Francia, y, por tanto, no se trata de aguantar el 
empuje de los Ejércitos franceses de Aire, Mar y 
Tierra. 

El ala derecha de nuestra defensa terrestre tendrá 
que contar con mayor apoyo aéreo, porque, geográfi- 
camente, no es tan fuerte como el resto de la fronte- 
ra pirenaica. Además, deberá contar, por lo menos, con 
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una División acorazada, con su protección aérea, para 
reacciones ofensivas, en el sector de Figueras. 


Como en estos modestos artículos no se trata de 


«hacer una distribución detallada de fuerzas, pasaré a 
nuestra. Zona de Marruecos. 

b) Marruecos francés: 

No podemos tomar el momento actual como nor- 
mal. Es tan inestable y fuera de la realidad en cuanto 
se refiere al Imperio colonial francés como lo eran 
Alemania y. Austria en diciembre de 1918. 

Suponiendo que nuestra Zona no variase de fron- 
tera y, por tanto, tuviera una profundidad que no per- 
mite más despliegue que el de la caza, tenemos triste- 


mente que pensar en una acción defensiva, con la pér- 


dida casi inmediata de los aeródromos de Larache y 
Melilla. 
Nuestro punto de partida para bombardeo sería la 


Península, y la caza quedaría concertada en Tetuán y - 


Herráiz. La suerte que correrían nuestras tropas te- 
rrestres dependería de. la velocidad del avance de 
nuestros aliados en Francia y de la ayuda en Aviación 
y submarinos que recibiríamos para permitir el enlace 
por mar con España «por el Estrecho de Gibraltar. 
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No cabe más remedio que la ocupación total de 
Portugal en pocas semanas, aunque nos costase dos- 
cientas cincuenta mil bajas. : 

Doy esta cifra elevada de bajas sólo en el caso de 
que no tuviéramos supremacía aérea absoluta en el 
cielo portugués y una masa de quinientos aviones de 
bombardeo. 

En este caso pasaría en Portugal lo que pasó en 
Polonia; pero en escala reducida. 

No daríamos tiempo a otra potencia a descubar 
car tropas de superficie en cantidad suficiente para 
atender a un frente tan largo; y en Noruega hemos 
visto que sin supremacia aérea no se puede hacer la 
defensa de bases aisladas. 

Narvik aguantó porque los alemanes tenían supre- 
macía aérea. 

Creo que con estas pocas lineas basta. El que quie- 
ra-más detalles, debe coger un mapa de Europa y es- 
tudiar la campaña de Noruega, comparando distancias, 
aeródromos y vías de comunicación en dicho país con 
los de Portugal. 

“Llegamos al caso del borde marítimo del recinto 


. aéreo español. 


Doy por descontado que Gibraltar es nuestro o 


neutralizado con nuestro fuego, y pasaremos a exami- 
nar la situación de esta plaza. 

En el estado actual de las armas, tanto aéreas como 
de superficie, parece costosísimo tomar Gibraltar y 
fácil inutilizarlo como base naval. He dicho fácil y no 
barato, ya que debemos contar en tiempos normales, 


y también en el momento actual, que la Flota inglesa 


haría bastante daño a nuestras ciudades costeras y 
que, desde luego, sufriría nuestra costa norte, así como 
probablemente Madrid, los bombardeos nocturnos. 
Una acción ofensiva nocturna sobre Sevilla, con po- 
cas bombas, es factible partiendo de Inglaterra y re- 
gresando a ella. 

En cambio, con dos Divisiones bien situadas, pode- 
mos estar seguros que es imposible intenten “cualquier 
acción ofensiva las tropas inglesas del Peñón. 

El aeródromo de Gibraltar quedaría inutilizado des- 
de el primer momento por nuestro fuego. 


Antes de empezar a estudiar este problema, quiero 
repetir que estos modestos artículos tienen como único 
objeto crear una discusión que estoy seguro será fruc- 
tífera para todos, 

Sin temor a herir susceptibilidades o amor a su 
Arma de Mar, Tierra o Aire, debe cada cual emitir su 
opinión con la rudeza que caracteriza a todo soldado, 


y rebatir argumentos con el mismo brío que lo haría 


en una sala de armas con la espada en la mano. 
Nosotros, los del Aire, somos unos advenedizos; no 


“tenemos abolengo. Nos pasa algo de lo que sufrieron 


- El problema de nuestra frontera portuguesa es muy. 


complejo. 

Por razones de cariño, de hermandad de raza e his- 
toria, se rebela todo corazón español contra la mera 
idea de una guerra contra dicho país. 

Sin embargo, como militares, tenemos que estudiar 
esta posibilidad, aunque rogamos todos a Dios que no 
llegue este caso nunca. 

En mi modesto entender, no cabe más acción con- 


los primeros arcabuceros” y mosqueteros cuando el 
arma de fuego no era importante. : 

Tan recientemente como en los tiempos de la bata- 
lla de Plewna, el General ruso Skobeleff decía: “La 
bala es loca; el arma blanca es cuerda”. 

En cambio,-en las Reales Fuerzas Aéreas inglesas, 
que fueron las primeras fuerzas aéreas independientes 
del Ejército y de la Marina, hace ya casi un cuarto de 
siglo, hay un dicho: “El que toda su vida ha pensado 
siempre en dos dimensiones y en velocidades ridículas, 


no puede comprender ni Aviación ni la guerra mo-' 


tra Portugál que la ofensiva. Ofensiva llevada a cabo. 


con todas las fuerzas disponibles y sin escatimar bajas. 

Salta a la vista que no podemos permitir que una 
larga faja de terreno se convierta en recinto aéreo 
desde el cual se bate fácilmente toda nuestra Patria. 

Además, este recinto aéreo tiene un largo literal, 
por el cual puede hacerse el abastecimiento por mar. 

Nuestra Aviación batiría sus puertos. Pero vemos 
“en el momento actual que Alemania, a pesar de su su- 
perioridad aérea, encarece, pero no impide totalmente, 
el tráfico maritimo de Inglaterra, por no tener la su- 
premacía aérea absoluta. 
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derna”. 

Las velocidades a que se hace referencia son las 
de unos kilómetros por hora en el Ejército y de unas - 
treinta millas por hora en la Marina. 

Frase profética para Inglaterra en esta suéta 
actual. 

Cuando se. trata de la defensa de costa, el 60 
por 100 de los españoles piensan en cañones de largo 
alcance; el 20 por 100, en la Escuadra; el 10 por 100, 
quizá en Aviación, y probablemente menos del 10 
por 100 en la defensa normal, que es la combinación 
de fuerzas de aviones, submarinos y lanchas rápidas 
bajo un solo Mando aéreo. 

Los puntos de partida de los submarinos y lanchas, 
naturalmente, tendrán su defensa antiaérea, a la cual 
se puede añadir cañones de largo alcance, aunque su 
coste es espantoso. 
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Conviene recordar unas cifras, en libras esterlinas, 
del cañón de 38,1 centímetros: 

Cañón, 30.000 libras. 

Cierre, 4.500 libras. 

Montaje completo, 72.000 libras. 

Dirección de tiro, 30.000 libras. 

El alcance máximo es de 35.000 metros; el proyec- 
til pesa 885 kilos, y su carga explosiva es sólo 22,260 
gramos. 

La vida del tubo es corta (menos de cien disparos), 
y como el peso del cañón es de 86 toneladas sin cierre, 
es fácil figurarse el trabajo y tiempo que supone el 
llevarlo a talleres y volverlo a montar después de 
revisado. E 

Por el mismo coste y menos trabajo se puede obte- 
ner más rendimiento con Stukas, con la ventaja que 
su alcance es mayor, se pueden trasladar a otro punto 
de la costa sin dificultad y su precisión a 35.000 me- 
tros de la costa es mayor. 

Además, una bomba de 500 kilos no tiene la carga 
explosiva ridícula de menos de 25 kilos. . 

A pesar de esto, si sobra dinero, material y perso- 
nal, toda arma es útil. 

La. defensa de una costa está íntimamente ligada 
con la S. 1 P. A., ya que la primera red de escuchas 
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El que ve y tiene en sus manos -las transmisiones 
debe mandar el conjunto. Por esto quiero decir que la 
Marina debe cooperar con el Aire; pero no se puede 
hablar de que las Fuerzas Aéreas cooperen con la 
Marina. 

El Arma principal, la que lleva el peso de la gue- 
rra, es el Arma Aérea, y a ella sola debe darse el 
Mando, ya que sobre ella pesa la responsabilidad. 

Muchos marinos no comprenden que, aeronáutica- 
mente hablando, la, Flota casi no se mueve. 

Nos señala un avión la presencia de una Unidad 
naval de superficie, da su situación, y una hora más 
tarde sigue en el mismo sitió, aproximadamente. Es 
decir, habrá variado su situación en treinta millas, que 
son unos nueve minutos de vuelo.. 

Las lanchas rápidas no ven casi nada, aeronáutica- 
mente hablando, por su poca altura sobre el mar, y 
necesitan ser guiadas hacia el objetivo por aviones; 
pero, además de su cometido ofensivo, sirven de auxi- 
lio, cooperando' con los hidros, a los tripulantes de 


“aparatos caídos en el mar. 


la componen la cortina de submarinos; la segunda, las . 


lánchas rápidas, y la tercera, los puestos de vigilancia 
de la costa. : 

La exploración la hace el avión, en combinación 
con el submarino. 


Como su permanencia a cierta distancia-de la costa 
es muy grande, comparada con la de un avión, sirven 
de segunda linea de S. L P. A. | 

Del territorio nacional, nos quedan para estudiar 
sólo Baleares y Canarias. 

Baleares es una torre destacada delante del recin- 


. to aéreo. Su defensa es difícil contra un enemigo due- 


Dada la poca movilidad de un barco de guerra, que 


se mueve diez veces más despacio que un avión, es 
difícil la sorpresa por fuerzas de superficie de una 
costa que esté alejada a más de cien: millas de un 
puerto enemigo, en el cual pueda ampararse paje: la 
caza suya un navio de guerra, 

No creo en el acorazado ni:en el crucero alo 

La razón es bien sencilla: tragan una cantidad de 
material y de horas de trabajo que no están en pro- 
porción con'sú rendimiento bélico para naciones que 
- no pueden soñar con el dominio del mar. Son indis- 
pensables para naciones como los Estados Unidos, In- 
glaterra y el Japón; pero para España, no. 

Con tres acorazados y los demás navíos de super- 
ficie que necesita para su acompañamiento no puede 
“España pensar en hacer un bloqueo efectivo a distan- 

cia ni romper ese bloqueo. 

Estos tres acorazados vendrían a costar unos trein- 
. ta millones de libras esterlinas, y quedarían encerra- 

dos en nuestros puertos. 
¿Qué puede hacer una Flota de superficie (si no 
tiene el dominio del aire para protegerla) en cuanto 
se acerca al recinto aéreo enemigo? Esto se ha de- 
mostrado en Noruega. | 

En el Mediterráneo no hay supremacía aérea. 

El submarino tiene poca velocidad, pero mucha 
permanencia, y por esta última cualidad complementa 
la vigilancia, y a su vez recibe del Aire información 
que le permite aumentar su rendimiento ofensivo. 
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ño del mar. Para ser dueño del mar hay que suponer 
cierta supremacia aérea en dicho mar. 

Si en una supuesta guerra fuese Francia nuestra 
aliada, corren poco peligro las Baleares; pero teniendo 
a Francia de enemiga, apoyada por Inglaterra, la si- 
tuación sería angustiosa, por la imposibilidad de abas- 
tecer a estas islas. en bombas y, sobre todo, en carbu- 
rantes. E 

Necesitan la construcción de más aeródromos y 
grandes depósitos de carburantes en cuevas o depósi- 
tos enterrados. 

La artillería antiaérea debe estar eds do- 
tada de caza de intercepción y persecución (destruc- 
tores). Estos últimos hacen posible la' persecución de 
los bombarderos e hidros contrarios, ya que los inter- 
ceptores tienen muy poco radio de acción. 

La situación de las islas Canarias hace fácil su es- 
tudio desde el punto de vista de defensa. 

Si estuviéramos aliados con naciones que dominan 
el mar lejano, como lo es hoy Inglaterra, no necesitan 
más que aviones de enlace y unos grupos de caza, para 
evitar o encarecer un posible ataqué aéreo desde Afri- 


Ca, si Francia fuese nuestra enemiga. St, por el con- 
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trario, estuviéramos en lucha contra una nación due- 
ña del mar lejano y tuviéramos a Francia como ene- 
miga'al mismo tiempo, sobra toda defensa. 

Nuestras colonias de Yfni, Río de Oro, Río Muni y 
Fernando Póo no pueden ser defendidas contra una 
Francia hostil sin el apoyo de. una aliada dueña de los 
mares lejanos. 
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Inauguración de la Escuela Superior del Aire 


» 


Discurso del Excmo. Sr. Genera! D. Luis Gonzalo Victoria 


Director General de Instrucción y Jefe de la Escuela Superior del Aire 


En el camino de la formación autónoma de nues- 
tro Ejército del Aire hemos de considerar el acto de 
la apertura de esta Escuela como un jalón de signifi- 
cado relieve. : 


Marcharía este Ejército a la deriva si únicamente 


se alimentase de elementos materiales. Podríamos dis- 
poner de una potente industria” que nos dotase am- 
pliamente de cuanto nuestras Unidades hubiesen de 
necesitar; cabría que tuviéramos Escuelas que nutrie- 
sen nuestras filas de todo el personal de vuelo y auxi- 
liar que fuese preciso. Faltaría.el elemento aglurinan- 


te del que en todos los Ejércitos dispone el Mando para - 


dar forma y vida al complejo que constituye las Uni- 
dades Aéreas con los Servicios; que regula la po+le- 
ración de éstos; que atiende a la concreción en Reglá- 
mentos y normas de .cuantos preceptos han de regir 
- en el funcionamiento de todos los organismos integran- 
tes de la Aviación; que se cuida de la difusión entre 
el Cuerpo de Oficiales de una Unidad de doctrina. que 
se fije por el Alto Mando, y, principalmente, que ha de 
aquilatar, auxilidndo al Mando, la eficacia combativa 
“de los ingenios de guerra aéreos a medida que el pro- 
greso técnico les abre mayores horizontes; primero, 
particularmente, y después, en su acción de conjunto 
en masa o en combinación con otros medios, para de- 
ducir de esta acción conjunta los métodos de empleo 
que rindan más eficacia. Es decir, la táctica. 
El elemento aglutinante con que cuenta el Mando 
- para desarrollar estos fines es el E.*M. Todos lós Ejér- 
citos seleccionan y preparan al personal que cumple 
este cometido, no precisamente desde el punto de vis- 
ta de una especialidad, que no puede decirse sea eso 
el E. M., o lo es en grado limitado, sino más bien per- 
feccionando, ampliando y depurando la formación del 
Oficial combatiente, elevando su cultura profesional y, 
paralelamente, la cultura de carácter general, que para 
actividades en las que hay que desarrollar especiales 
cualidades de relación, como en el Servicio de E, M,, 
no deja de ser una condición que encarna con lo pro- 
fesional. Perfeccionamiento que le permita adquirir un 
concepto amplio, una alta visión de conjunto para el 
manejo de las masas que integran las Grandes Unida- 
des, sin perjuicio de retener el detalle de su estructu- 
ra, de su vida, del ritmo de su funcionamiento, pues 
es condición fundamental del éxito en operaciones de 
guerra la minuciosidad en la preparación. 
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Táctica y logística son las bases fundamentales de. 
la preparación que ha de tener el personal de E. M. 
Ese es el propósito de esta Escuela, como lo es, en 
analogía, en las similares del Ejército y de la Marina. 

Nos encontramos para la iniciación de las activida- 
des de este Centro en momentos confusos. d 

En lo más fundamental para un Ejército, la fija- 
ción de una doctrina táctica, no es ya nuestra Ávia- 
ción, a pesar de su reciente práctica de guerra, la sola 


- que se encuentra ante nebulosas, O ál menos vacila- . 


ciones, que no acaban de llegar a concreción. Son los 
Ejércitos aéreos que actualmente luchan en los dos 
bandos beligerantes los que, no obstante haber dedi- 
cado especial atención a su preparación y superabun- 
dancia a su dotación, van, en-el transcurso de la con- 
tienda, modificando sus procedimientos de combate, a 
la par que buscan en la enseñanza de la guerra el per- 
feccionamiento de sus medios; y aquí cabe señalar 
como factor táctico, que para nosotros es de gran re- - 
lieve, el grado de adelanto técnico de sus industrias 
nacionales y capacidad de producción para hacer fren- 
te a estos cambios con un ritmo más rápido que el 
contrario. : 

En todo, pero de manera especial en la evolución 
de la táctica aérea, tendrá esta Escuela su mejor cá- 
tedra abierta en los puntos neurálgicos de la lucha 
europea, y, a no dudar, el desarrollo de este Curso 
coincidirá con lecciones de excepcional interés dadas 


-por los protagonistas a través de los comunicados ofl- 


ciales. El contraste de su contenido nos permitirá a. 
todos, como alumnos, estudiar y analizar en comuni- 
dad, deducir enseñanzas, aportando criterios que por 
ser de vosotros, los que constituis por vuestra vetera- 
nía y servicios de Aviación, la medula del Ejército del 
Aire, serán de inestimable valor para formar el caudal 
inicial de este Centro, el capital de primera instala- 
ción para ponerse en marcha. Así lo previó el legisla- 
dor al crear este Centro de Estudios Superiores Tácti- 
cos y asignarle el cometido de “perfeccionar los Man- 
dos y sus Organos auxiliares para la mejor adaptación 
de las Unidades aéreas a las normas tácticas y estra- 
tégicas derivadas de su propia doctrina. Esta doctrina 
propia (sigo transcribiendo el Decreto de creación) 
debe nacer de los conocimientos excepcionales de los 
Jefes y Oficiales que con gran valor y pericia han he- 
cho la guerra, y.para ello necesitan se les ponga en 
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“condiciones de coordinar las enseñanzas que ellos mis-. 


mos deben aportar”. 

Para eso se os llama, y a ello responde la orienta: 
ción de este Curso de Mandos y E. M. Venís de Alum- 
nos y Maestros, a recoger enseñanzas y a darlas, y, 
como resultado interesante. para nuestro Ejército, a 
unificar criterios y procedimientos en un núcleo que, 
por vuestras categorías y'representación, habréis de 

influir poderosamente en el ejercicio del Mando, o 
como auxiliares de éste, a moldear en espíritu y for- 
ma a la masa que en cifras muy respetables viene tras 
de vosotros. Dl 

_Para recoger enseñanzas en el Curso, nada me- 
jor que tener la vista y la “atención puestas en los 
puntos neurálgicos de la guerra. Doctrinas muy atre- 
vidas se habían adelantado sobre el empleo de la Avia- 
ción, Unas se van confirmando; otras, no, o al menos 
queda retardada su realización, pues no hay que olvi- 
dar que aún esta guerra es prematura para deducir de 

“ella afirmaciones categóricas sobre posibilidades aé- 
reas, toda vez que, a pesar de los adelantos alcanzados, 
las perspectivas de progresión en el desarrollo de la 


Aviación son enormes; mientras los Ejércitos de Tie- - 


rra y de Mar cabe considerarlos como .elementos que 
han alcanzado su régimen normal y sobre directrices 
de siglos hay que señalar las modificaciones o perfec- 
_cionamientos, el nuestró es un torrente que ha de cru- 
zar aún por cauces rápidos y recibir numerosas apor- 
taciones de la técnica Aeronáutica, en creciente pro- 
greso. 

Podemos afirmar que esta guerra ha valorizado el 
principio del previo dominio del aire para emprender 
operaciones de superficie. Cuando este dominio,.o por 
lo menos la neutralización de la Aviación contraria, 


no se ha conseguido, entonces los Ejércitos de super-- 


ficie siguen arma al brazo. j 
No ha tenido efectividad, en cambio, la relegación 


de la caza ante el bombardero rápidó o poderosamente” 


defendido, como fórmula de anteguerra. El veloz y 
potente guerrillero del aire, lo mismo en nuestra gue- 
rra que en la actual, se impone. Ante su eficacia, la 
masa destructora, que-es el bombardeo, busca su pro- 
tección, como ya lo hizo en la guerra mundial pasada, 
en las sombras de la noche, o aliándose con su antigua 
enemiga la perturbación meteorológica, ahora, en par- 
te, sojuzgada a su técnica, pero a costa, en uno y otro 
caso, de la menor eficacia en. los ataques sobre sus 
objetivos. Aun a estos tenebrosos espacios de las ti- 
nieblas o de la bruma, intenta el caza llevar su perse- 
_cución; bién es cierto que hasta ahora con poco éxito, 
Esta lucha planteada entre ambos elementos de los 
Ejércitos del Aire: el defensivo atacante y el ofensor 
pasivo, pues en uno y otro se ofrece el raro contraste 
de oposición entre misión y procedimiento, es objeto 
en ambos bandos beligerantes de tensión de sus -ade- 
lantadas técnicas para llegar a soluciones de dominio 
en uno y otro sentido, y merece que pongamos a ello 
atención, pues, a no dudar, la salida del invierno nos 
ofrecerá novedades de interés. Puede ser la vuelta a 
la fórmula de la defensa en la velocidad, a base de su- 
percarga alar, contando con el margen que el bombar- 
dero gana al caza, al no precisar entre sus caracterís" 
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ticas la maniobrabilidad, pequeño coeficiente de ven- 
taja; puede ser buscando nuevos espacios, si cabe lla- 
marlos así, donde el caza no puéde penetrar o llegue 
tarde: los confines de la estratosfera. La arribada al 
objetivo por esta zoná se haría con más velocidad, a 
mayor altura, haciendo simultáneamente más torpe la 
vista y el oído de las redes de acecho del atacado y 
anulación de la defensa antiaérea terrestre. Profesio- 
nales del Aire ingleses señalan esta solución, en la que 
los alemanes les adelantan, por su mayor preparación 
técnica: empleo de motores con carburantes densos 
contra la rápida evaporación eri las regiones de escasa 
presión; supresión de carburadores y de encendido, que 
en las elevadas altitudes sufren aún no bien estudia- 
das anormalidades; simplificación de la tripulación, al 
descartar el. combate, que podría ir acondicionada en 
cabina de «presión, ya experimentada, cosa más difícil 
de resolver en el caza, que tiene que emplear su arma- 
mento con instalaciones al exterior. Contrapartida. de 
esta solución es, en cambio, la menor precisión en el 
bombardeo. 

Otro problema que se debate en la guerra, y al' que 
seguiremos en el-Curso con atención en su desarrollo, 
es el del armamento. Hasta ahora, el combate en el 
alre se hace aún a bocajarro, 300 a 400 metros co- 
mo' máximo, y lo más extendido hasta ahora ha sido 
el empleo de armas automáticas de pequeños calibres, 
aumentando en gran profusión el número, hasta 8 en 
los buenos cazas ingleses, que tienen preferencia por 
su instalación en las. alas. Sin embargo, se abre paso 
la ametralladora de giueso calibre y el cañón de 20 
milímetros y superiores, buscando, por una parte, 
agredir a más distancia; por otra, lanzar proyectiles de 
más variada composición que desorganicen las estruc- 
turas, cada vez más fuertes, de los aviones modernos, 
o la perforación de los blindajes que defienden al per- 
sonal, y de los ingenios acorazados terrestres. Entran 
en juego, para llegar a la solución más acertada, la 
combinación de peso de arma y municiones (principal- 
mente de éstas) y la rapidez de fuego. 

Estemos, asimismo, pendientes de las enseñanzas 
que sobre estrategia se deriven de esta guerra. 

La estrategia aérea se separa, al menos en su in- * 
terpretación literal, de ciertos principios fundamenta- 
les de la estrategia terrestre. En ésta, el objetivo in- 
mediato es el Ejército contrario. Hay que buscarle y 
batirle donde se le encuentre. En la aérea es directa- 
mente la nación contraria el objetivo. Antes que la 
Aviación, ya la Marina 'se ajustaba a esta idea en 
cuanto tenía aplicación en su elemento: el mar, y muy 
especialmente desde que se empleó el submarino. La 
razón de esta discrepancia es lógica: el Ejército te- 
rrestre, para llegar a desarticular las fuentes de ener- 
gía de la nación enemiga, tiene que arrollar primero 
al Ejército de ésta que-se le interpone. La Aviación 
tiene posibilidades, cada vez más crecientes, para herir 
mortalmente a la nación contra quien contiende sin 
emplear como procedimiento el combate. 

Antecedentes de esta estrategia tenemos en la gue- 
rra submarina, aunque en menor extensión de aplica- 
ción. El submarino es arma que ataca también a la 
resistencia nacional del enemigo, cortándole aprovisio- 
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namientos que pueden llegarle por las rutas del mar. 
Hay una fuerza naval que sirve de pantalla y protec- 
ción a este aprovisionamiento; pero el submarino sólo 
ante una circunstancia excepcional atacará a la pan- 
talla, puesto 'que por razón lógica irá directamente a 
su objetivo soslayando ésta. La misma concepción es- 
tratégica nos la encontramos en el empleo de la Avia- 
ción. Ya no son solamente rutas del exterior las que 
ésta puede cortar: es la misma vida interna del ene- 
migo, sus fuentes de energía, sus centros industriales, 
en cuanto afecten al sostenimiento de la guerra; re- 


des de distribución; y en otro aspecto entran en la ca- 


tegoría de objetivos de guerra cuanto tiende a la des- 
articulación material y moral, como es la Banca, pa- 
lanca económica (ejemplo, el bombardeo de la City, en 
Londres); los resortes que los Gobiernos tienen para 
mantener en tensión y vibrante el espíritu nacional, 
tal la Prensa y la Radio (que en sus edificios e insta- 
laciones han sido atacados). En cambio, puede obser- 
varse que sólo incidentalmente se leen en los comuni- 
cados oficiales del principal teatro de operaciones ac- 
tual el ataque a columnas y campamentos. Es una es- 
trategia que tiende a secar la organización armada, 
secando antes las fuentes de que, material y espiritual- 
mente, se nutre, fuentes que son el propio país. Esta 
doctrina: de estrategia aérea, estudiada por vanguar- 
distas en los últimos años, la tenemos planteada ya 
ante nuestros ojos. ¿Hasta qué grado logrará sus fi- 
nes la Aviación en su actual desarrolo? No tardar” 
mos en comprobarlo. La cátedra está abierta. Tod :*+05 
beligerantes tendrán asiento -en ella, pues d= 1: * 
mos que aprender, Duras acciones de zucrra, llevadas 
a cabo con el máximo perfeccic” ientu técnico y un 
espíritu combativo admirable, son para nosotros, que 


une- : 
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sabemos de sacrificio, espejos en qué mirarnos y ma- 
teria para estudio integral de nuestra Arma. 
Señalemos en el empleo estratégico de la Aviación 
la importancia de poder contar con una bien estudiada 
red de bases, que permitan dispersar unidades y ele- 
mentos en tierra y que, sin embargo, en función de 
velocidad, radio de acción y potencia puedan ser cum- 
plidos los principios básicos en toda acción guerrera 
de concentración de esfuerzos en el lugar y momento 
requeridos y, paralelamente, el de economía de fuerzas. 
En el “orden táctico”, anotemos, insistiendo en con- 
ceptos antes expuestos, que el combate aéreo se busca 
por reacción contra la masa destructora que es el bom- 


bardeo. Contra ésta sale la masa de caza, y chocará 


con élla o con las unidades de protección aun en el 
caso de ser aquélla la más débil, buscando amparo en 
la ventaja de luchar "sobre el propio suelo y protección 
en los elementos antiaéreos de tierra. También surgirá 
el combate con motivo de la intervención de ataques 
aéreos contra objetivos en las zonas de operaciones 
terrestres y navales. Pero parecen descartados los 
combates de grandes masas de cazas contra otras si- 
milares enemigas, por simple especulación de lucha o 
dominio del aire, pues lo normal será que una de las 
Aviaciones esté en inferioridad de potencia y se reser- 
vará para circunstancias más favorables. En el aire, 
más as en ningún otro elemento, se está en condicio- 
nes más propicias para afrontar o eludir el combate. 
Observemos que esta característica de la Aviación, 
de llegar al corazón enemigo, la tiene lo mismo a $u 
favor la Aviación de más limitados recursos entre dos 
contendientes, y si consigue no ser rápidamente des- 
truída, puede alimentar la esperanza de restablecer el 
equilibrio. k o : 
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“Los “elementos tácticos” de que el Mando Aéreo 
dispone para la batalla no son del todo similares a los 
que intervienen en la lucha terrestre y naval, o al me- 
nos actúan en forma muy distinta. Así, si hombre y 
armamento los encontramos en similitud de valor en 
toda forma de combate, no así el terreno, que en nues- 
tro arte de guerrear podría verse sustituido por las 
masas de nubes y la noche como elementos encubrido- 
res de maniobra. Las transmisiones adquieren en la 
lucha en el aire una valorización superior, y más si se 
tiene en cuenta la modalidad de la radiogoniometria, 
y con su ayuda, el dominio del V. S. V. y hasta de lo- 
calización de objetivos. 

Otros temas atrayentes de la actual guerra aérea 
serán motivo para que en este Curso les dediquéis 
vuestra atención y ponderéis el grado de posibilidades 
presentes y futuras; tales son el bombardeo “en pica- 
do”,.el asalto, el torpedeamiento, las Unidades de pa- 
racaidistas y aerotransportadas; aplicaciones que en su 
mayor parte fueron ya iniciadas en nuestra guerra de 
- liberación. 

Es fundamental labor en Cursos de E. M. el con- 
cienzudo estudio de nuestros Servicios, destacando en 
su estructura aquellas funciones que tienen su reflejo 
-en la táctica ó en las atribuciones del Mando, pues la 
coordinación de todos ellos se hace por los Estados 
Mayores. : 

En cooperación con los otros dos brazos de la De- 
fensa Nacional, hay vasta labor a realizar. Competen- 
tes Profesores, representativos de los Altos Centros 
de Enseñanza del Ejército y de la Marina, nos pondrán 
al día en las últimas enseñanzas sobre sus tácticas res- 
pectivas, que la guerra va poniendo de manifiesto. Con 
el Ejército ofrece especial interés la coordinación de 
los elementos del Aire y de las Unidades especiales 
acorazadas y motorizadas, a las que se suman en el 
combate, exploran en sus “raids”, protegen de ataques 
aéreos y abastecen en caso preciso. En contraposición, 
se ofrece el estudio de estas Unidades como objetivo 
para Aviación. : 

En todos los teatros de operaciones terrestres ha 


sido esta colaboración intensa, y las deducciones y en- 


señanzas Serán de un destacado relieve. 
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El problema en relación con la Marina cada vez 
toma mayores proporciones, por razón de la naturale- 
za distinta del poder en que se apoyan los dos princi- 
pales beligerantes actuales: uno, eminentemente na- 
val; otro, aéreo. 

. Muy interesante es la coordinación de la flota na- 
val con su propia Aviación y con la acción conjunta 
de la flota aérea independiente sobre objetivos comu- 
nes, y parece destacarse en este sentido la unión de 
submarino y avión de gran “raid”; pero, sobre todo, 
queda planteado el interrogante de fondo: la Potencia 
del Aire alemana contra la Potencia del Mar inglesa. - 
Problema de una trascendencia enorme en la prepara- 
ción militar de las naciones. 

Antes de terminar esta sucinta exposición del mo- 
tivo y desarrollo de estos Cursos de Mandos y Estado 
Mayor, quiero hacer presente el deber que nace con 
esta Escuela, y que cumplirá con devoción patria y 
satisfacción, de mantener enlace con las dos corres- 
pondientes del Ejército y Marina, para laborar en co- 
mún bajo las inspiraciones y directrices de la Superio-. 
ridad en el extenso campo de actividades que se entre- 
lazan y en mucho se fusionan los tres brazos de la 
Defensa Nacional. Los respectivos Estados Mayores 
encontrarán en la mayor frecuencia de relación de las 
tres Escuelas, su mejor enlace y un avance para la de- 
puración de la doctrina general de Guerra, que se ha 
de llevar a cabo, bajo las directrices de nuestro Cau- 
dillo, con sus Organos Superiores de Mando y Altos 
Centros de Estudios Militares. 

Por adelantado, esta Escuela se encuentra en deuda 
de gratitud por la valiosa ayuda recibida, tanto de una 
como de otra Escuelas Superiores, y espera correspon- 
der a cuanto se la requiera para intercambio en la en- 
señanza, dentro de sus modestas posibilidades ini- 
ciales. 

Nuestra gratitud a cuantos nos han: honrado en 
este, para nosotros destacado, momento, que tengo la 
certeza será nuncio de vida fructífera de esta Escuela 
y de provecho para el Ejército del Aire, porque no se 
trata del acierto o fracaso de personas, sino que es el 
pujante espíritu de nuestra Aviación quien le dará su 
contenido. py 
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Asalto 


Por GERARDO FERNÁNDEZ PÉREZ 


S 


Teniente coronel de la Escala del Aire 


Una de las especialidades de la Aviación de Coope- 
ración con el Ejército es la Aviación de Asalto, que 
tantos laureles cosechó en nuestra Gloriosa Cruzada, 
donde era conocida por el nombre de “cadena” por su 
modalidad de actuación. Su nacimiento data de más 
antiguo, pues ya en las campañas de Marruecos Se ac- 
tuaba en “cadena” para aprovisionar posiciones, basa- 
dos en que mientras un avión lanzaba una o más bom- 
bas a poca altura, el siguiente de la fila india (como 
entonces se llamaba), compuesta de seis o siete apa- 

“ratos, era menos batido por el enemigo. 

En los avances de nuestras fuerzas de tierra, ya el 
año 1926 se empleó la “cadena” con gran utilidad, fa- 
cilitando grandemente las operaciones, llegando a con- 
seguir en algún caso, como el de la toma del Zoco del 
Telata de Aslef, que, merced al esfuerzo aéreo ame- 
trallando y bombardeando en “cadena”, nuestra Infan- 
tería tuviese menos de treinta bajas, mientras de los 
14 Bristol, que formaban en dos cadenas, 
bados dos en campo enemigo y. siete más seriamente 
tocados, figurando entre estos últimos el entonces te- 
niente García Morato, que tomó tierra en las lineas 
con 27 impactos en su avión. Lo que prueba que si las 
armas automáticas existían en pequeña proporción, 
también la velocidad de aquellos aviones era muy dis- 
tinta a la actual, y se necesitaba el mismo valor y arro- 
jo que hoy para lanzarse a 120 kilómetros sobre el ene- 
migo, que esperaba bien parapetado en fortificaciones 
irregulares difíciles de descubrir. 

Aquella antigua Aviación €s la madre de la actual. 
Corresponde, pues, a España, el glorioso papel de ini- 
ciadora en la Aviación de Asalto, como le correspondía 
también el de ser la primera en emplear la Aviación 

- como arma ofensiva, el año 1913, que envió a Africa 
una escuadrilla, mandada por el entonces Capitán Kin- 
delán, que pagó su tributo de sangre con la de los Ca- 
pitanes Barreiro y Ríos, primera derramada en el aire, 
y que formaron las primeras gotas del torrente cauda- 
loso de la legión de héroes del aire que dió la suya en 
la guerra 1914-18, en nuestra campaña de liberación y 
en la actual guerra europea y Japonesa. 

. De nuestra pasada campaña dedujeron consecuen- 
cias valiosas Alemania e Italia sobre empleo general 
del Arma Aérea, que la primera tuvo ocasión de em- 
plear ya con éxito rótundo en Polonia, Noruega y fren- 
te occidental, y que ambas practican en la actualidad. 


EMPLEO 


El empleo principal de la Aviación de Asalto en 
nuestra Cruzada ha sido, en la mayoría de los casos, 


el de facilitar el avance de las fuerzas de Tierra, bom- 


fueron derri- - 
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bardeando y ametrallando las posiciones enemigas, con 
lo que se disminuía notablemente su fuego y se llega- 
ba a veces hasta anularlo por el efecto moral y mate- 
rial de las “cadenas”; es decir, de la actuación de seis 
a nueve aviones que, uno detrás de otro, se lanzan so- 
bre el enemigo, atacando en picado y protegiéndose 
mutuamente sin romper los “eslabones”, o sea entran- 
do el primero por segunda vez cuando el último sale 
del picado. Claro está que esta protección es solamen- 
te relativa, pues de posiciones paralelas al objetivo se- 
recibe intenso fuego, que solamente con varias cade- 
nas combinadas se podría atenuar, pero que, por no 
disponer de ellas, no había otra solución que afrontar 
con decisión y arrojo y reducir el Mando el empleo de 
las cadenas, limitándolo al momento inminente del asal- 
to de la Infantería y al de la persecución del enemigo 
para explotación del éxito. 

Esto requiere, como es natural, un enlace perfecto 
con las fuerzas asaltantes, e iniciativa por parte del 
Jete de la Unidad aérea, cuando en algún caso éste no 
existe, sabiendo apreciar desde el aire la situación del 
Ejército de Tierra € intensidad del fuego. antiaéreo 
enemigo, y, en virtud de uno y otro, tomar la decisión 
que más convenga. 

La navegación hasta el objetivo se hará con plano 
1 -1.000.000 6 1 :400.000; pero una vez próximo a él 
se empleará el 1 : 25000, y en algún caso, como ocurrió 
en el Ebro, por ejemplo, que los objetivos eran nume- 
rosos y difíciles de localizar, convendrá emplear el 
1 :5.000; pero esto es ya excepcional. 

La fotografía es el más valioso. auxiliar para la lo- 
calización. 

En ruta hacia el enemigo se puede ir en cuña; pero 
antes de llegar a la línea se forma ya en ala, y se en- 
tra en el objetivo con altura de 500 a 1.000 metros, re- 
conociéndolo previamente y localizando las fuerzas 
propias antes de iniciar el ataque. Vista la situación, 
el Jefe de la formación lo iniciará descendiendo hasta 
los 100 metros, arrojando una bomba, que será clara 
referencia para los demás, que iniciarán sucesivamente 
el picado cuando el anterior se halla próximo al suelo. - 

Si las condiciones meteorológicas y “el terreno lo 
permitan, se procurará iniciar el ataque con el sol de 
espalda, al objeto de facilitar la visión propia y difi- 
cultar la del enemigo. . : 

La salida de picado se hará siempre hacia las líneas 
propias. 

El empleo contra trópas al descubierto y acciones 
de persecución son de verdadero éxito para la Aviación 
de Asalto y constituyen su más fácil objetivo. Tropas . 
en marcha, camiones parados o en movimiento o trin- 
cheras de segunda o tercera línea, cayendo sobre ellas 
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desde altura, rapidisimamente y por sorpresa, han sido 
batidos casi sin riesgo para las tripulaciones. 
. El avance de los carros de combate fué facilitado 
en varios casos cuando, visto por el Jefe de la Unidad 
aérea que éstos eran detenidos y concentraban su tiro 
en un punto dado, intuía que la ofensiva enemiga par- 
tía de aquel punto, que, una vez atacado por la “cade- 
na”, se vela avanzar a los-carros; 
el objetivo había sido alcanzado. . y 
. En varios 'casos (Extremadura, Ebro y Cataluña, 
por ejemplo) fueron detenidos los carros de combate 
enemigos por las “cadenas”; pero el efecto sobre és- 
tos era casi moral solamente, pues ni la ametralladora 
de 7,92 ni la bomba pequeña, salvo tiro alortunadísimo, 
le hacían nada prácticamente; de donde se deduce que 
el dotar a este material de vuelo de ametralladora an- 
titanque sería acertadísimo. 
Vemos, pues, que en el campo táctico ha tenido la 
Aviación de Asalto fácil empleo. En el estratégico ha 
sido empleada rarísimas veces, y con el nacimiento de 
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res”, y, por tanto, 
do máximo. 
El Jefe será el fiel retrato de la formación: si él 


poseer las cualidades citadas en gra- 


. duda, vacilará toda ella; si ataca con decisión, nadie 


prueba clara de que * 


dejará de seguirle, estimulado por su ejemplo. 

Es necesario dotar de alma a estas Unidades; es 
decir, crearles un espíritu de Cuerpo elevadísimo para 
llegar a conseguir que en todos los que componen la 


formación exista una sola voluntad y una sola fe; vo- 


unidades de los destructores y el bombardeo en pica-. 


do no tiene razón de ser su actuación, a menos que 
en algún caso excepcional convenga reforzar la de 
aquéllas. 

Para que el rendimiento de esta clase de unidades 
sea grande, el ataque a tierra ha de ser ordenado, se- 
guro, preciso y sin vacilaciones, poniendo. en la empre- 
sa toda la inteligencia y voluntad, a la vez que hacien- 
-do derroche de valor. 


PERSONAL: 


Visto el empleo de esta clase de Aviación, fácil es 
deducir las condiciones. técnicas y morales del perso- 
nal que ha de constituirla. Han de reunir las condicio- 
“ nes que forman el combatiente excepcional: tener de- 
cisión y arrojo en grado máximo, poseer clara 'inteli- 
gencia y una firme voluntad de alcanzar el fin perse- 
guido, a la vez que una serenidad grande para efec- 
tuar las maniobras sin precipitaciones y con la destre- 
za y suavidad que requiere esta clase de vuelos. Por 
tanto, ha de ser, primero, voluntario, y después, esco- 
gido. La primera de estas dos condiciones no hay si- 
quiera que citarla en nuestra Aviación; así que habrá 
que tener en cuenta la segunda. Son estas condiciones 
las garantías necesarias para que el rendimiento de 
esta especialidad responda en el campo de batalla al 
riesgo y a la importancia de los medios empleados. 

- Elegidos los mandos más aptos para la formación 
de cuadros y seleccionados los pilotos, se instruirán 
individualmente primero y colectivamente después. 
-. En la instrucción individual se practicará intensa- 
mente la localización de objetivos difíciles y el tiro 
contra blancos en tierra. En la colectiva, la formación 
y el ataque sin continuidad; es decir, formando cadena 
y observando el por ciento de impactos sobre blancos 
-fjos. 

La enseñanza preliminar debe ser realizada en las 
Escuelas de Caza; después, en las Unidades de empleo. 


Los Comandantes de los Grupos y los Capitanes de' 


“las Escuadrillas han de ser los verdaderos “conducto. 
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luntad y fe que serán siempre las del Jefe, así que la 
responsabilidad moral y material de éste no puede ser 
mayor. 


MATERIAL 


En nuestra Campaña se emplearon varias clases de 
aparatos en Aviación de Asalto (He-51, He-45, Ro-37 
y Caproni-310), siendo el más aceptable el “He-51”, 
con dos ametralladoras sincrónicas M. G. 17, de 7,92; 
seis bombas de 10 kg. k. n.; velocidad, 300 km., y 
autonomía, 370, sin depósito suplementario, y 570 con 
él. (Con bombas no puede llevar depósito suplemen- 
tario.) 

. Este material no está plenamente dotado para este 
fin, y las exigencias de empleo piden otras caractcrís- 
ticas, que vamos a examinar. 

Los aviones de esta clase han de ser: 


Veloces. Para atacar rápidamente y alejarse en bre- 
ve tiempo de la reacción enemiga, que a poca altura 
es muy peligrosa. La velocidad en picado deberá al- 
canzar los 550 por hora y mantenerse sobre los 350 
al encabritar, hasta alcanzar los 1.000 metros, altura 
que ya da una seguridad relativa ante las armas auto- 
máticas e individuales de tierra. Velocidad horizontal, 
400 kilómetros, lo que permite rápidos desplazamientos 
y le da el carácter de movilidad y rapidez necesarios 
para su actuación. 

- Tamaño del avión, pequeño. 

Autonomía, de tres a tres horas y media, aproxima- 
damente, lo que permite profundizar la acción y darle 
permanencia si es cercana. 

Fácil manejo. Debe ser tan maniobrero como el 
Caza de Combate, picando y encabritando violenta- 
mente, con suma facilidad, pensando siempre que la 
maniobra es su gran salvaguardia. 

Gran campo visual. Para localizar los objetivos rá- 
pidamente, con los inconvenientes que a veces presen- 
ta el terreno cuando se vuela a poca altura, y para no 
perderlos después durante el curso de la acción. 

El material anticuado en Caza debe ser dedicado a 
Escuelas, pero nunca a esta especialidad. 

El monoplano de ala media, con gran visibilidad 
frontal y lateral, acaso constituyese el tipo más apro- 
piado. : 


MOTOR 


Debe ser de alta potencia (600 a 800 HP,, aproxi- 
madamente), permitir bruscos cambios de régimen sin 
perjuicio de la regularidad y funcionamiento, dar su 
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máxima potencia en las cotas bajas y tener refrigera- 
ción por aire. Su colocación sobre el aparato ha de ser 
a base de no obstaculizar la visibilidad, y de no poder 
conseguir esto con el de refrigeración por aire, es pre- 


ferible el de glicol, con los inconvenientes de la mayor * 


" vulnerabilidad. 


La hélice debe ser metálica, de paso variable y con. 


mando eléctrico. - 


ARMAMENTO 


Dos yametralladoras sincrónicas, dos fijas en el bor- 
de de ataque y un cañón de 20 mm. en el buje. 

Un portabombas capaz para 300 kilos de explosi- 
vos y posibilidad de instalar, si es preciso, aparatos 
fumigenos. 

Las ametralladoras han de tener mandos eléctricos, 
tanto de disparo como de desencasquillamiento. 

El colimador para el tiro de las- ametralladoras ha 
de ser sencillo y bien colocado. El visor no es necesa.- 
rio, dada la poca altura de bombardeo y la forma (el 
ataque. q 


PROTECCION 


-La protección, dada la modalidad de empleo de es- 
tos aviones, se impone, no sólo como medio de seguri- 


el Jefe. 
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ataque al enemigo y una cruz en el momento de pre- 
pararse para el asalto. 

Desde el aire a tierra se hacía 
dio de partes lastrados. 

Otro medio para señalar los objetivos fué el em- 
pleo de humo de colores, de proyectiles especiales de 
Artillería. 

Hoy se impone ya el uso de la radio, en telefonía, 
para más facilidad, mediante aparatos de onda ultra- 
corta, que comunicaria con Puestos de Mando de la 
primera línea. 

El secreto en el mom 
y el tiempo es tan breve, que no importa que el ene- 
migo se entere. 

La antena se recogería en el momento de iniciar el 
ataque y se largaría después, volando a más de 300 me- 
tros, cuantas veces fuese preciso. 

- No hace falta indicar que es insuficiente que la lleve 


/ 


RESUMEN 


El empleo de la Aviación de Asalto en el campo 
táctico, auxiliando a las fuerzas de Tierra, es ya casi 


“imprescindible, sobre todo en el asalto de la Infante- 


dad, sino'como elemento moral de primer orden; pero | 


limitándose solamente al puesto del piloto y depósito 
de esencia por razones de peso mínimo. El puesto del 


piloto podría estar protegido por una cabina de forma 


ovalada, de acero u otro material apropiado, contenie1- 
do en el interior los instrumentos de a bordo, coloca- 
da lo más delante posible del fuselaje y sin entorpecer 
el campo visual. 


ENLACE 


Hasta la fecha se realizó éste por paíneles que co- 
-locaban las fuerzas de Tierra, jalonando la primera 
línea y poniendo flechas en dirección conveniente de 


ría, donde puede conducir a resultados decisivos. 

* Ver, Decidir. Maniobrar ¡rápidamente! 
ha. de constituir el lema de esta especialidad, y a él 
han de atenerse los Comandantes afectos del C. G. de 
Tierra, de la G. U. de que dependa, pensando "siempre 
que el factor “tiempo” adquiere en esto un valor inu- 
sitado. 

Las Unidades de Asalto formarán parte de la Co- 
operación del Ejército de Tierra, de cuyo Mando de- 
penderán tácticamente, recibiendo las órdenes por me- 
dio del Comandante de Aviación del C. G. de Tierra y 
por hilo directo, de ser posible. : 

Contra fortificaciones permanentes o semiperma- 
nentes no es eficaz, y hay que proscribir su empleo. 

El valor del personal de estas Unidades aumenta el 
cosficiente de las mismas a límites insospechados. . 

El avión, armamento y protección, con tener im- 
portancia grande, pasa a segundo plano al lado del per- 
sonal. y 


E 
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alguna vez por me- 


ento de actuación desaparece, 


. 
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GUERRA EN EL MAR 


Teoría aplicada de la reacción continental 


Por ANTONIO ALVAREZ-OSSORIO: Y DE CARRANZA, 


Capitán de Corbeta - Piloto Aviador Naval 


" Parece existir una contradicción entre la trascen-' 


dencia del poder naval y.la precaria situación militar 
en la que hoy se encuentra Inglaterra, dueña y señora 
de los mares, y es precisamente el análisis de esta si- 
tuación lo que hemos de tratar hoy. 

Existe un principio en la teoría de la guerra tras- 
cendental e inmutable y de la más alta importancia; 
es el principio de la concentración: “ser más fuerte 
que el enemigo en el lugar decisivo en el momento y 
por el tiempo preciso”. Este es el principio estratégl- 
co base de la victoria. : 

El establecimiento de las condiciones de ese princi- 
pio implica determinar el lugar decisivo, concentrar en 
él una potencia superior a la que el enemigo pueda 
concentrar, y tercero, mantener esta superioridad el 
tiempo necesario para permitir a las fuerzas alcanzar 
la decisión. 

- El ser más fuerte que el enemigo es consecuencia 
de dos factores: uno, táctico, y otro, estratégico. Tác- 
ticamerite, se precisa de una potencia determinada; es- 
tratégicamente, estas fuerzas determinantes de esa po- 
-tencia deben ser estáblecidas en situaciones y posicio- 
nes dominantes, que sobrevaloren aquella potencia y 


para los buques; mejor dicho, la reacción ofensivo-de- 
fensiva de la costa. Si suponemos en combate una ba- 
tería de 381 milímetros montada en un buque y una 
batería igual en una fortificación terrestre, la victoria, 
sin duda, corresponde a ésta, ya que: Primero. La tele- 
metría de la batería terrestre es más perfecta, por po- 
derse disponer de mayores bases para las mediciones; 
por tanto, es razonable que la batería terrestre centre 
el tiro más rápidamente que el buque, por lo que aqué- 
lla, lógicamente, “dará primero”. Segundo. No tienen 
que efectuarse correcciones en tierra por inclinación 
del eje de muñones, andar propio, ni perturban el tiro, 
como en el mar, los balances, cabezadas, humos, vibra- 
ciones, etc. Tercero. Herir cualquier sector del buque 
es, en cierto modo, dañar la batería sustentada; y, des- 
de luego, el buque puede hundirse, arrastrando los ca- 
ñones, por impacto recibido en cualquier sector de sus 
costados, mientras que para callar a los cañones terres- 


“tres se precisa el casi teórico impacto directo. 


produzcan la superioridad que demanda el principio. 


Esto significa, a la inversa, que debe reducirse al ene- 
migo a combatir “en posición débil” (reverso de la po- 
sición dominante, por nosotros adquirida). 
Llamaremos, consecuentemente, posición débil aque- 
lla en la que no sea posible el desarrollo pleno de la 
fuerza organizada, a la vez que el enemigo pueda ob- 
tener y utilizar la concentración total de sus fuerzas, 
armas y medios de combate, empleados, “ex abundan- 
tia”, en óptimas condiciones. o 
Por otra parte, la expresión “no ser posible el des- 
arrollo pleno de la fuerza organizada” significa no po- 
“der utilizar la fuerza valorada en las acciones estraté- 
gicas y maniobras tácticas precisas. 


Una vez definidos estos principios teóricos, que no 


deben olvidarse, pasemos a la situación real planteada. 

“Una Flota, como tal fuerza militar, desarrolla toda 
su potencia ofensiva en el mar libre y en situación de 
ser empleada adecuadamente por un empleo estraté- 
gico preciso; sin embargo, la Flota se halla disminuí- 
da en el momento que se encuentra limitada por la 
presencia de la costa—que, como insumergible, osten- 
ta una prepotencia sobre el buque, además de limitar 
sus movimientos. 

En otros términos, diremos que la costa represen- 
ta una potencia, una fuerza que, en cierto modo, neu- 
traliza y hasta supera, por su carácter insumergible y 
su categoría de base permanente —con acumulación 
potencial de toda clase de armas—, a las armas a flote. 

Como tal potencia, la costa representa un peligro 


Lógicamente, los cañones en tierra representan una 
superioridad sobre “iguales” cañones en el mar. Pero, 
¡cuidado!, hay que valorar exactamente esta superio- 
ridad. Si el cañión “intrínseco”, “per se”, tiene una su- 
perioridad “en presencia” con el cañón naval, tiene, por 
otro lado, una inferioridad manifiesta, y que es la in- 
movilidad” del cañón terrestre contra la “movilidad” 
del cañón naval. Esta movilidad significa la posibilidad 
potencial de la “concentración”, que es, como vimos, 
una base de la superioridad. 

La inmovilidad de los cañones terrestres de la cos- 
ta significa que “es imposible, en todo el perímetro de 
la costa, ser más fuerte que la posible concentración 
navál sobre un solo sector costero”. Esto, mal enten- 
dido, puede conducir a otro error: puede creerse que 
la costa siempre será abordable en todos sus puntos, 
lo que es, repetimos, un craso error. Primero, porque. 
los sectores “poco armados” de la costa corresponden 
a puntos de poco interés militar—sin vías de penetrá- 
ción hacia el interior o situación estratégica favorable 
al desarrollo de la campaña fundamental terrestre—o 


económico—sin puertos importantes, industrias, zonas 


productoras naturales—, y segundo, que los sectores 
interesantes de la costa estarán suficientemente arti- 
llados para no compensar las pérdidas previstas con la 
obtención dudosa de ciertos objetivos. No obstante, es 
preciso pensar que, dada la movilidad de la artillería 
naval, existe la probabilidad de concentrar la gigantes- 


.ca fuerza de una Flota sobre un punto del débil, en 
- todo caso, dispositivo de cordón constituído por la de- 
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fensa de costa...; y es que la defensa de costa funda- 
mental está constituida por el poder “concentrable” de 
la Marina militar defensora. 

Hemos analizado una de las “reacciones de la cos- 
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ta”: la artillera. Pero existen otras: la Aviación coste- 
ra, las Fuerzas navales sutiles, tales como lanchas rá- 
pidas torpederas, submarinos en ataque o en acecho, 
además de multitud de defensas pasivas que si bien, 
pro principio, no constituyen fuerzas dinámicas de ata- 
que, son fuerzas diferidas de ataque y defensa, repre- 
sentando, en último caso, una limitación, o sea una 
disminución de las fuerzas mercantes. 
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no se permitia en modo alguno actuar en el interior. 


Prescindiendo de los aspectos doctrinales y funcio-. 


nales del Arma Aérea, en el campo táctico la Aviación 
responde al concepto de una artillería de gran alcance, 
“pero fundamentalmente imprecisa, por la imposibilidad 
de corregir el tiro. De todos modos, la Aviación de de- 
fensa costera representa una reacción apreciable de la 
costa, que es imposible de ignorar por las Flotas. 

Todas las armas, ingenios y útiles de ataque y de- 
fensa que parten de la costa lo resumimos en una sola 
expresión: “reacción continental”. Llamaremos “zona 
de máxima reacción continental” aquella en que la sa- 
turación de medios es tal que su concentración signi- 
fica un evidente peligro para las fuerzas a flote que en 
ella se aventuren. : 

Así, por ejemplo, en la guerra 1914-18, ante la con- 
centración de elementos antisubmarinos verificada por 
los Aliados en la zona del canal de San Jorge y Sur 
de Irlanda, los submarinos alemanes se vieron precisa- 
dos, ante la certidumbre “de los peligros no compen- 
sados”, a abandonar estos magníficos cotos de caza 


de la bahía alemana, donde su enemigo podia compen- 
sar su “inferioridad 'a flote” por la concentración de. 
toda clase de armas aéreas, de superficie y submarina ; 
esto es, donde la reacción de la. costa, la “reacción con-. 
tinental”, colocase a la Gran Flota británica en con- 
diciones de inferioridad, en “situación débil”. 

No es que la superioridad en el mar quede anulada, 
es que se convierte en inoperante, en cierta escala, en 
determinadas zonas costeras enemigas, del mismo 
modo que toda la potencia ofensiva de la costa, por 
grande que sea, se convierte en inoperante a determi- 
nada distancia de ella, donde no alcance su acción o 
donde su reacción llegue de tal modo debilitada que 
su neutralización no signifique ningún gasto excesivo 
de potencia. La superioridad naval queda acreditada 
y efectivá en todos los mares, objeto fundamental de 
su existencia; en estos mares la Flota sigue ejercien- 
do su guerra económica, privando al enemigo de su 
vida nacional en el mar y estableciendo y asegurando 
el libre uso de nuestras comunicaciones. Solamente en 
la proximidad de las costas enemigas la Flota padece 
una disminución de su poder, debido al aumento de la 
potencia ofensiva de las armas con base en tierra, de 


la reacción continental. 


para establecer sus puestos de acecho a 200 millas al 


Oeste del Fasnet. 
Igualmente, la poderosa Great Fleet (la Gran Flo- 


ta británica), a pesar de su indiscutible superioridad, 





























- La Flota, lógicamente, evitará tener que concurrir 
a esas zonas en el ejercicio de la campaña naval; pero 
también es cierto que una adecuada política, que una 
sana estrategia, no tiene más objeto que llevar inelu- 
diblemente a las fuerzas enemigas a combatir “donde 
no les convenga”; esto es, a “situación débil”; expre- 
sado en otras palabras, es precisamente la materiali- 
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zación y realización del principio de estrategia, defini- 
do al principio de este trabajo, lo que se busca. Si la 
Flota enemiga es conducida inevitablemente a comba- 
tir en la “zona de máxima reacción continental”, ha- 
bremos anulado con ella una parte importante, propor- 
cionadamente importante, de la potencia de la Flota; 
la habremos obligado a combatir en posición débil, 
donde su plena potencia no puede ser desarrollada. 


Esta circunstancia puede ser buscada con diferen- 
tes objetos. Sólo mencionaremos los más interesantes: 
primero, cuando se trate de anular, mediante el con- 
tacto táctico, la fuerza principal naval adversaria, y 
segundo, cuando se trate de compensar la inferioridad 
_naval de las fuerzas de superficie propias, con objeto 
de hacer uso del mar (de las comunicaciones mariti- 
mas), implantando, local o temporalmente, un domi- 
nio precisado en el desarrollo de la. campaña o en la 
conducción general de la guerra. 

A la luz de las aclaraciones y definiciones anterio- 
res, vamos a considerar la actual situación inglesa. 

Es notable la diversidad de opiniones existentes 
acerca de la utilidad o el éxito del poder naval inglés, 
y es por ello que creemos necesario, orientador, tratar 
de centrar esta cuestión. 

La Flota inglesa—en general y en abstracto es mi- 
—sión de la Marina de Guerra—tiene por misión la con- 
quista y el ejercicio del dominio de los mares. Los fines 
objetivos del dominio citado son: 

- 1 El establecimiento y protección de las lineas de 

comunicaciones propias. 

2.2 La prohibición y efectiva supresión de las mis- 
mas comunicaciones adversarias o al servicio del ad- 
versarlo., 

3. La defensa de las costas propias, o defensa 
contra la invasión (usando la tradicional expresión in- 
glesa). 

4. .El ataque de las contrarias. 

5.2 Las operaciones combinadas con el Ejército de 

Tierra. , 
- Los señalados primero y segundo objetivos son los 
básicos y fundamentales del dominio del mar. El ejer- 
cicio de este dominio consiste en el bloqueo. Inglate- 
rra tiene bloqueada a Europa; ninguna mercancía cir- 
cula por los mares circundantes sin permiso del Almi- 
rantazgo británico. ' 

Es inútil pretender sobre una supuesta ineficacia 
del poder naval inglés. Una cosa es que ese poder 
naval sea suficiente—ya que sí es necesario—para al- 
canzar la decisión y otta cosa es que ese poder na- 
val no se ejerza; esto es, que la Flota británica haya 
fracasado en el ejercicio de su peculiar misión. Si Ale- 
mania ha conseguido neutralizar los efectos del domi- 
nio inglés sobre los mares, no quiere decir que ese do- 
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En cuanto al objetivo naval fijado en el punto pri- 
mero, como el señalado en el punto tercero, van a ser 
objeto seguidamente de unido comentario. 

“Establecimiento y protección de las líneas maríti- 


. mas de comunicación propias” y “defensa contra la in- 


vasión de las costas propias” son muy interesantes ob- 
jetivos de la Marina de Guerra británica, ya que repre- 
sentan la supervivencia en sí y la posibilidad de esa 
supervivencia (respectivamente, el segundo y primero 
enunciados) de Inglaterra. l 

La protección eficaz de la costa y de las comunica 
ciones navales inglesas, pese al poder naval inglés, se 
encuentran hoy en déficit. Esto es indudable. Si la cau- 
sa es el fracaso de ese poder naval u otra cualesquiera, 
es de lo que es preciso tratar y resolver con juicio cla- 
ro y objetivo. 

Hemos dicho que el submarino es un arma que pue- 
de actuar “ignorando el dominio del mar ejercido por 
las Flotas de superficie”, por sus especiales cualidades. 
Esto no es totalmente exacto, sino más bien una def- 
nición oportunista. En el cuadro total de la guerra en 
el mar, el submarino, si considerado en sí, aisladamen- 
te diríamos, puede actuar ignorando aquel ejercicio, 
considerado en la relación total sólo constituye un 
arma nueva, que las Flotas de superficie deben neutra- 
lizar con los medios necesarios para conservar un mis- 
mo dominio. Ahora bien: dados los antídotos, las ar- 


-mas antisubmarinas creadas hasta el día, es evidente 


minio, máxima aspiración de un Ejército del Mar, no. 


se ejercite, 

Esa neutralización del objetivo naval, fijado en el 
punto segundo, se ha conseguido convirtiendo a todos 
los posibles proveedores, cuyas comunicaciones no de- 
pendiesen del mar, en mercados abiertos, bien por las 
armas o por la diplomacia. En otras palabras, hacien- 
do, por medios políticos, a todos los vecinos continen- 
tales amigos o proveedores. Proveédores voluntarios 
o forzosos. 


que se precisarían tan costosos y gigantescos efecti- 
vos para neutralizar totalmente a una Flota submari- 
na con buenas bases de operaciones, que no se puede 
menos de confesar que “el submarino ha disminuido 
la soberanía de las Flotas de superficie sobre el mar”, 
al menos en una zona determinada adyacente a las ba- 
ses de los submarinos. Hemos llegado así a la consi- 
deración de una de las que hemos considerado como 
armas propias de la reacción de la costa o reacción 
continental, definida anteriormente. Y hemos llegado, 
por tanto, a la consecuencia de que la Flota británica 
será incapaz de una protección eficiente y suficiente 
continental. O sea, se presenta como real la contingen- 
cia de la posibilidad de supervivencia del país británico. 

Pero, por otra parte, en el punto tercero de los ob- 
jetivos navales enunciábamos “la defensa contra la in- 
vasión”. Es interesante considerar este punto, ya que 
representa la discusión de la vulnerabilidad metropoli- 
tana inglesa. 


Aquí entramos de lleno de nuevo en la teoría que 
enunciábamos “de la reacción continental”. 

No es que el poder intrínseco dela Flota inglesa 
haya disminuido; es que la Flota, arma que tradicio- 
nalmente garantizaba la inviolabilidad del suelo inglés, 
ha de combatir, para ejercitar esa defensa, “en situa- 
ción débil”, en la zona de máxima reacción continen- 
tal, Es que una magnífica estrategia alemana ha lleva- 
do esa zona, en la que todas las armas germánicas pue- 
den concentrarse: con máxima eficiencia, precisamente 
a la línea histórica de invasión de Inglaterra: al paso 
de Calais. 

Aquí la Flota de superficie germánica—nada des- 
preciable, por su gran velocidad y potencia—, la Flota 
submarina, los aviones, las baterías de costa, los cam- 


.-pos minados, las obstrucciones, las lanchas rápidas, 
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pueden bastar para conquistar un dominio local del 
paso—por un tiempo necesario y en un momento polí- 
tico precisó—, para alcanzar el dominio de la costa in- 
glesa. Si esta costa llega localmente a dominarse, “el 


paso será establecido”, pese a la superioridad naval in-. 


glesa. La guerra, terrible y siniestro espectro, vagará 
por, los campos ingleses por primera vez desde la in- 
vasión normanda, 

¿Veremos en breve materializarse en el paso de 
Calais, en el English Channel, el lugar decisivo de la 
guerra de la máxima estratégica que encabezaba este 
trabajo? 

¿Se precisarán, caso insólito en la Historia, dos de- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


rráneo, aliviando la presión naval del bloqueo militar 
en el NW. europeo, y valorando así considerablemente 
a la magnífica Escuadra rápida germánica. 

3.2 La ocupación de Suez hará derrumbarse la he- 
gemonía británica en el Mediterráneo. La Flota ingle- 
sa de Alejandría tendrá que abandonar el Mar de Le- 
vante (Mediterráneo Oriental). 

4.2 Gibraltar, a secas, no tiene valor estratégico 
alguno, e incluso tiene precaria vida como base auxi- 
liar de la posición: maltesa. . 

5.2 El Mar de Levante es la llave del Medio Orien- 
te y el camino del Imperio. 


























































































































































































































































































































cisiones, dos victorias en dos puntos o lugares diferen- 
tes, uno materializando el corazón del Commonwealth 
y otro el mismo Imperio inglés? 

Hemos explicado en otro trabajo nuestro que a la 
Gran Britania, Imperio oceánico, era preciso 'vencerla 
mediante el planteamiento de una estrategia oceánica, 
y que esta estrategia oceánica era creada por Alema- 
nia, en líneas generales, de la siguiente forma: 


1.2 Conquista de todas las costas—léase bases na- . 


vales y aeronavales—europeas, a fin de plantear ven- 
tajosamente el bloqueo de Inglaterra. 

2.2 Fijación, por la entrada en guerra de Italia, de 
considerables fuerzas navales inglesas en el Medite- 
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6. La “reacción” japonesa — del Pacto Triparti- 
to-—es otra importante pieza de la estrategia oceánica 
germánica, y significa, además del freno—naval—del 
apoyo “naval” de los Estados Unidos beligerantes, la 
amenaza sobre las comunicaciones imperiales británi- 
cas en los mares del Sur y cónsecuente amenaza sobre 
Singapoore. 

- Como resumen, prescindiendo del “freno japonés”, 
creemos firmemente en el ataque a Inglaterra, corazón 
del Imperio, y la batalla del Mediterráneo contra el. 
mismo Imperio. El destino de este mundo atormenta- 
do ha de jugarse en las aguas grises de los mares nor- 
teños y sobre las azules del Mediterráneo. 
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V.— De The Aeroplane, 5 de mayo de 1937 


El bombardeo de Guernica 


Por CHARLES GREY GREY 


Guernica es, según los mapas, una pequeña ciudad al Este 
de Bilbao. Nadie había oído hablar de Guernica hasta aho- 
ra, a excepción, quizá, de los habitantes de las provincias 
vascas, hasta el 27 de abril, cuando alguna persona o perso- 
nas desconocidas hicieron volar toda la ciudad. Y hoy, difí- 
cilmente se encontraría alguien, entre los miles de personas 
que se han horrorizado ante las noticias publicadas por la 
Prensa británica izquierdista, que tuviera pruebas persona- 
les de que Guernica jamás haya existido, o inversamente, que 
no se encuentre en la actualidad en el mismo estado en que 
se encontraba el 1. de abril. Las fotografías de las ruinas, 
hechas circular como propaganda, podían ser de Irún, o To- 


ral Alemán” de Deva (Guipúzcoa). Esto parece más bien como 
si las Autoridades vascas quisieran relevar a sus correligio- 
narios del Ejército Nacional de la responsabilidad del bom- 
bardeo de su ciudad sagrada. Pero estal explicación tampoco 
es aceptable. Si uno la acepta, la única explicación es que 


hay una Aviación alemana completa en España, con su Cuar- 


ledo, o de cualquier otro punto bombardeado intensamente, * 
Pero se sabe que no son fotografías de Francia, de la gue- . 


rra de 1914-18, porque los puntos 
daban arrasados completamente, 
Sin embargo, desde el 28 de abril ha tenido lugar una 
competición internacional de mentiras, la: cual no ha sido 
igualada desde que nuestro Departamento de Propaganda se 
encontraba en plena actividad en 1914-18, 
En efecto, nada ha igualado los relatos acerca de Guer- 
nica, desde el año 1914, que circulaban relatos acerea de las 
atrocidades alemanas en Bélgica, las cuales se demostró Wes- 
pués que eran .invenciones en su totalidad, y aun la más ri- 
-dícula historia acerca de la fábrica alemana de transforma- 
ción y aprovechamiento de cadáveres, 


que eran bombardeados que- 


Historias varias 


Hay que tener en cuenta que la situación en Bilbao y en 
el País Vasco es generalmente rara. Los vascos quieren su 
propia independencia, lo mismo que los catalanes, cuya capi- 
tal es Barcelona, Pero los vascos son católicos romanos, y no 
son ateos, ni anticristianos, como los rojos de Madrid y Ca- 
taluña y sus jefes rusos. Y la situación se complica más 
todavía, por el hecho de que, luchando al lado de los vascos, 
se encuentran los mineros asturianos, los famosos dinamite- 


tel General independiente, De hecho, según noticias fidedig- 
nas, no hay tropas regulares alemanas, ni Aviación alemana 
en España, habiendo sólo un reducido número de voluntarios. 

Las únicas organizaciones alemanas que se podrían con- 
siderar independientes son los Cuerpos de mecánicos e ins- 
pectores técnicos, los cuales se encargan de los aparatos 
Junkers y Heinkel para el Gobierno Nacionalista, Este per- 
sonal técnico se encuentra en España por dos razones: una, 
con el fin de encargarse del entretenimiento de los aparatos 
alemanes, y otra, para ocuparse de que los motores y arma- 
mento de dichos aviones se encuentren en buen estado, 

Es decir, que desempeñan precisamente el mismo papel 
que desempeña un agente vendedor en un negocio de coches, o 
cualquier otra clase de negocio. En lugar de tener el des- 
agradable trabajo de vender las cosas, lo único que tiene que 
hacer es ocuparse de que sigan vendidas, preocupándose de 
que sigan funcionando correctamente, y teniendo a su direc- 
tor al tanto de cualquier defecto que pueda haber en los pro-- 
ductos de distintas clases que tienen sus clientes. 

Efectivamente, hay voluntarios alemanes volando en Es- 
paña. Parte de éstos, se encuentran allí para probar los apa- 
ratos alemanes en el frente de combate, y. otros están para 
ganar experiencia personal de la guerra. Otros se encuentran 
luchando contra los comunistas, por considerar que la guerra 


«contra los comunistas es una guerra justa, Y a algunos de 


ros, a los cuales les tiene sin cuidado los sitios considerados - 


sagrados de los vascos, 

Probablemente, los trabajadores del puerto de Bilbao son 
tan irreligiosos como los habitantes de los muelles de cual- 
quier puerto internacional, como Cárdiff o Londres, y segu- 
ramente la mayor parte de dichos trabajadores ha sido.bol- 
chevizada a fondo por los agentes rusos, 

Pero la lucha entre los nacionalistas del General Franco 


y los vascos no es una lucha de católicos contra anticristia- . 


nos, sino una lucha contra los separatistas vascos. 


Una historia diferente 


¡Por su parte, según el corresponsal especial de The Tímes 
en Bilbao, las Autoridades vascas, sean quienes fueren, sos- 
tienen que el bombardeo fué ordenado por el “Cuartel Gene- 
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ellos les tiene sin cuidado la Causa de un bando o dde otro. 

Yo podría concebir que una sección de técnicos alemanes 
mandara un avión solitario con bombas del último tipo y vi- 
sores del último modelo, con pilotos y observadores alema- 
nes, para probar los visores y las bombas sobre algún obje- 
tivo rojo—para esto valdría cualquier objetivo—nada más 
que para ver si la cosa funcionaba correctamente. Pero po- 
demos estar seguros de que no hay organización alemana in- 
dependiente alguna en España que pueda ordenar un ataque 
sobre una determinada ciudad, o que tenga mando sobre un 
número suficiente de aviones para llevar a cabo un bombar- 
deo intensivo como el descrito, 


¿Fueron bombas? 


La tercera versión que se ha publicado en los periódicos 
ingleses, procedente de. fuente alemana, no es tan disparata- 
da como parece, y antes de ponerla en duda me gustaría ver 
la versión completa según se publicó en los periódicos alema- 
nes. En todo caso, la explicación es que la ciudad fué volada ' 
por los bolcheviques, o comunistas, o anarquistas, o como se 
quiera llamar a la nefasta influencia del Este, la cual, si no 
ha causado la presente guerra en España, por lo menos, la 
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ha llevado muy lejos, y ha demorado la victoria de los Nacio- 
_nalistas, 

Una versión dice que los comunistas, efectivamente, ro- 
ciarom: las casas con gasolina, a las que después prendieron 
fuego, Casi cualquiera habría podido inventar esta versión, y 
es casi demasiado evidente para ser verdad, Pero ha habido 
versiones, procedentes de Madrid, acerca de aviones comu- 
nistas que tiraron bombas en las zonas de. Madrid que hasta 
ahora no habían sido bombardeadas, con el fini de despertar 
la animosidad del populacho. 

Y estas versiones no proceden del lado Nacionalista, sino 
de corresponsales que se encuentran en Madrid, cuyas ideas 
no son de ningún modo Nacionalistas, 


Relatos del mar 
El hundimiento del acorazado Nacionalista España es otro 


ejemplo del modo deliberado de mentir de algunos sitios. Una 
versión dice que el barco chocó con una mina y se hundió. 


vi. 
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Otra, dice que fué tocado y vuelto a tocar en la: popa, o en 
el centro, por bombas de 500 kilogramos, lanzadas desde una 
altura de 30 metros por los heroicos aviadores gubernamen- 
tales, es decir, terroristas rojos. Un detalle embellece toda- 
vía más la versión al decir que el toque final fué dado me- 
tiendo una bomba dentro de la chimenea. * 

La versión española es fantástica, puesto que, hasta don- 
de alcanzan nuestros conocimientos, ninguno de los dos ban- 
dos en España dispone de bombas de 500 kilogramos de peso. * 
Esta es una de las curiosidades de la guerra, El límite má- 
ximo parece ser 250 libras, o probablemente, 100 kilogramos. 


La historia de que el Almirante Cervera vino a la ayuda 


- del España cuando éste se estaba hundiendo, y después tuvo 


— De £'Aeronautiíque, 


que huir ante la presencia de un avión rojo, está contrarres- 
tada por un despacho oficial nacionalista, que dice que el AL 
mirante Cervera no se encontraba a menos de 100 millas cuan- 
do el hundimiento del España, 
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Comentarios sobre la Guerra Aero - Naval 


Por el Ingeniero Naval C. ROUGERON 


_ Los artículos de Camilo Rougeron son leídos siempre. con 
interés. Este trabajo, bastarmite extenso, ha sido recogido por 
Rivista Aeronautica en octubre último. Sin perjuicio de vol- 
ver sobre él, queremos recoger en esta id algunos párra- 

fos que aluden a nuestra Cruzada. 


Los ataques en vuelo horizontal contra buques de guerra 
efectuados durante la guerra de España probaron la completa 
ineficacia del método. No parece que el bombardeo en altura 
haya tenido ni siquiera un éxito en casi tres años de guerra. 

La insuficiencia de este modo de ataque, 'al largo, se ha 
demostrado todavía con mayor amplitud en las terftativas con- 
tra buques mercantes, aún menos rápidos y menos maneja- 
bles, y que al principio de las hostilidades escapaban fácil- 
mente a los ataques en vuelo horizontal. 

El fracaso de los ataques ten puerto se explica menos fá- 
-cilmente. El bombardeo a gran altura de los buques- mercan- 
tes en los puertos de Barcelona y Valencia probó la eficacia 
de los lanzamientos de bombas “sobre zonas”. Lia explicación 
debe buscarse, probablemente, en la inacción dela Aviación 
de bombardeo gubernamental y en la inutilidad para la Avia- 
.ción nacionalista de destruir la Flota de su adversario (tan 
poco activa como su Aviación), y con la cual contaba Franco 
poder completar un día la Marina de Guerra de la didas 
reconquistada. 
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El ataque en picado con ángulo medio o pequeño concilia 
las exigencias de la seguridad en el vuelo y de la precisión 
- del tiro; fué empleado en España por la Aviación Nacionalis- 
ta para tatacar tanto los buques (desde escasa altura) como 
los objetivos del campo de batalla. El lanzamiento a baja cota 
es el único que en el curso de la guerra española dió resul- 
tados serios en el ataque preciso contra buques. El éxito ma- 
yor fué el ataque al Deutschland, fondeado en Baleares, con 
bombas (lanzadas en picado) que tocaron el buque antes de 
que hubiese podido romper su fuego de defensa. Si las des- 
trucciones de buques de guerra mediante estos ataques no fue- 
ron más mumerosas por ambos lados, se lebe, probablemente, 
a las mismas razones que hemos dado antes tratando del bom- 
bardeo en altura. Pero los resultados obtenidos por la Avia- 
ción italiana al servicio de los Nacionalistas en el. ataque de 


buques en alta mar no dejan duda scbre la excelencia del 


método. 


El ataque contra buques mercantes en vuelo horizontal a 
una altura media no había. dado mejores resultados durante 
la guerra de España que el ataque. análogo contra los de 
guerra. . 

"Desde el principio de las hostilidades se vió a los aviones . 


. nacionalistas multiplicar sin resultado los ataques de este tipo 


contra»los barcos que pasaban cerca de las costas españolas 


- y eran sospechosos de traficar con los gubernamentales. El 


“táctica son en los ataques “localizados” 


avión renovaba sus ataques, descendiendo cada vez más, pero 
siempre infructuosamente. 

Los únicos éxitos posibles del avión que opera con esta 
contra buques en 
puerto. La pequeñez de los puertos comerciales da un rendi- 


“miento aceptable a la operación. La Aviación no corre apenas 
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riesgos; el objetivo es bastante extenso para que el empleo 
de las características propias en alturas próximas al techo 
preserve al avión de la A. A., sin reducir la precisión del lan- 
zamiento. El método, probado contra Barcelona y Valencia, 
fué el más eficaz de todos los empleados contra las comunica- | 
ciones gubernativas por los avicnes italianos que operaban a 
favor de los Nacionalistas. 
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A. pesar de las enseñanzas de la experiencia española, los 
alemanes han vuelto a utilizar, sin éxitos mayores que contra 
los buques de guerra, el método de ataque a convoyes median- 
te el bombardeo en altura. 

El ataque en vuelo rasante.—El ataque del mercante, en 
picado o en vuelo rasante, había sido inaugurado en España 
pos los aviones italianos de los Nacionalistas cuando los ¡bu- 
ques, arrojados de los puertos por los bombardeos, preferían 
fondear a una distancia prudencial de la costa. Tal método se : 
aplicó ad al ataque contra estos buques fondeados 
al largo. 

Como los buques mercantes al servicio de los gubernamen- 
tales no estaban armados ni escoltados, el método dió los ma- 
yores resultados presumibles. El ametrallamiento completaba 
la obra de las bombas. De tal suerte fueron hundidos bastan-* 
tes barcos; y sus tripulaciones sufrieron severas pérdidas. 
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Vil. —De Pleín Cie/, núm. 64, enero y febrero 1939 


E 1 avión d e 


caza e mñ 


España 


Por el General A.. NIESSEL, Ex Inspector General. de Aeronáutica 


NOTA DE LA REDACCION.—En el siguiente artículo, el 
lustre publicista francés General Niessel, hace un breve es- 
tudio de la guerra aérea de España, Recoge afirmaciones de 
la Prensa soviética, y saca consecuencias discretas. Se ad- 
vierte también en este trabajo, pese a su carácter informa- 
tivo, algo que pudiéramos llomar el “fetichismo” de la caza. 
En efecto, parece como si estudiar una guerra aérea fuese 
estudiar el combate aéreo individual exclusivamente. Es tema 
que sugesticna y atrae, indudablemente, a todos los comen- 
taristas. Refleja, tal vez, el ambiente de cuariios vinieron a 
beber en fuentes rojas, ya que de aquel lado se creyó que el 
dominio del aire consistía no más que en tener mucha caza. 
Cuando cayeron en la cuenta de su error, ya era tarde. 


El diario soviético Krasnaia Zviosda (La Estrella Roja) 
ha dado referencias muy interesantes respecto a la destreza 
y pérdidas de los aviadores dé ambos bandos y sobre el em- 


pleo y los procedimientos de la Aviación de caza. Comparan- - 


do estos informes con los «le «tras fuentes, y especialmente 
con los comunicados nacionalistas, se pueden sacar las siguien- 
tes consecuencias: 


La intervención de los aviadores y de los aparatos, así 


alemanes como italianos, dió al comienzo de la guerra una 
supremacía 'casi completa a los nacionales, tanto a causa de 
su superioridad numérica como por el valor de sus pilotos. 
Pero a partir de noviembre de 1936, la Aviación de caza gu- 
. bernamental, por la Hegada de equipos y material soviético, 
comenzó a ofrecer una resistencia seria. 
a En la defensa de Madrid adoptó el siguiente sistema: las 
-escuadrillas se mantienen constantemente en alerta en los te- 
rrenos próximos a los puntos que deben proteger, y los apa- 
ratos despegan inmediatamente que reciben el aviso de los 
aviones de reconocimiento y de los puestos de acecho insta- 
lados cerca del frente. Este procedimiento exige una atención 
incesante y una gran rapidez en la transmisión de las comu- 
nicaciones, d ¡ : 

La práctica se ha encargado de ¡demostrar que resulta muy 
difícil la protección de un punto atacado utilizando como úni- 
co medio la Aviación de caza, Es indispensable combinar. la 
acción de ésta con el tiro de la artillería antiaérea, Se au- 
; mentan así eñ mucho las probabilidades de rechazar los ata- 
' ques, j 

Los aviones de caza, más rápidos y ágiles que los de bom- 
bardeo y con techos más elevados, pueden tomar casi siempre 
una posición ventajosa de ataque en el combate aéreo, y a me- 
nudo han hecho desviarse. de su objetivo a los bombarderos. 
Se puede admitir que la Aviación de caza ha destruído, apro- 
ximadamente, el doble de aviones de bombardeo que la arti- 
llería antiaérea. 


La Krasnaia Zviosda (Estrella Roja) pretende que en el 
comienzo los cazas franquistas tomaban la ofensiva de buen 
grado; pero que más tarde, comprobada la superioridad de 
los aviones y de los pilotos de caza gubernamentales, han re- 
huido el combate en todas las ocasiones en que no eran más 
numerosos. Este alegato ha quedado desmentido por numerc- 
sas afirmaciones contradictorias. En realidad, parece que los 
pilotos «le ambas partes rivalizan en audacia y obstinación. 
Los informes oficiales gubernamentales registran la superio- 
ridad de la Aviación nacionalista en el transcurso de nume- 
rosos combates aéreos a que ha dado lugar la gran batalla 
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librada desde fines de julio a mediados de noviembre en las 
márgenes del Ebro. j 

Después del primer encuentro se deshace la formación ini- 
cial adoptada por los cazas, prosiguiendo la acción bajo la 
forma de luchas individuales, en las que la audacia, la facul- 
tad de orientación, la iniciativa y la rapidez en reagruparse 
son los principales factores del éxito, 

Generalmente, cuando el combate los' ha dispersado, los 
cazas procuran rehacer lo más «pronto posible grupos provi- 
sionales. La agilidad de las patrullas en la maniobra y la ha- 
bilidad técnica de los pilotos juegan el papel más importante. 
Es raro que un buen piloto que al propio tiempo sea un buen 
tirador no alcance superioridad en el combate. 

Los nacionales emiplean, en general, el siguiente procedi- 
miento para proteger sus aviones de bombardeo: los precede 
un primer destacamento de caza, que vuela unos 1.000 me- 
tros: más bajo, para oponerse a los ataques de frente de la 
caza enemiga. Un segundo destacamento sigue a los bombar- 
deros, volando 600 u 800 metros (por encima de éstos, para 
protegerlos de los posibles ataques a retaguardia, En este des- 
tacamento es donde van los “ases”, que no toman parte en el 
combate hasta que no encuentran la ocasión de lanzarse so- 
bre uno de los aviones enemigcs aislados, 

Los ataques se llevan a cabo bien por debajo o de frente, 
deseribiendo inmediatamente media vuelta, para un segundo 
ataque, bien por la retaguardia (por encima o por debajo) o, 
finalmente, a favor del sol 'o de las nubes. 

Los pilotos de caza gubernamentales emplean generalmen- 
te tres grupos. El primero ataca a los cazas enemigos para 
separarlos de los aviones de bombardeo cuya fprotección les 
ha sido encomendada. El segundo ataca a los bombarderos. 
El tercero lo componen aviadores escogidos, que Jeben encar- - 
garse de los “ases” enemigos. . i 

Ha habido ocasiones en que los pilotos nacionales adoptan 
una marcha lenta, a fin de dejarse rebasar por sus adversa- 
rios y atacarlos por la cola cuando son perseguidos, volando 
en zig-zag para hacer más difícil el tiro. Frecuentemente los 
pivotos fingen caer derribados para, acto seguido, volver a to- 
mar un vuelo rápido a baja altura y escapar a la persecu- 
ción; le ahí que se persiga sin piedad a los aviones que pa- 
rezcan caer con averías. Asimismo se han visto aviones de 
un mismo bando simulando combates. esperando atraer de este 
modo los aviones enemigos y concentrar rápidamente sus es- 
fuerzos contra aquéllos, , 1 . 

En general, los pilotos de caza nacionalistas prefieren ata- 
car a los aviones de bombardeo viniendo simultáneamente de 
varias direcciones. Después del ataque los pilotos escapan, 
bien sea. ganando una zona no batida o entrando en inverti- 
do. (renversement) lo más cerca posible del avión atacado in- 
útilmente; pero este último procedimiento exige una ejecución 
muy rápida. ' 

La caza nocturna ha tenido un empleo restringido, a eon- 
secuencia de la escasez de pilotos capaces de prac'icarla. Por 
primera vez, en julio de 1937 (batalla de Brunete), los cazas 
gubernamentales derribaron un bombardero durante ¿a noche. 
El hecho .se ha repetido luego varias veces. 

La Aviación de caza se ha empleado a menudo para ata- 


] 


. car a los aviones enemigos en sus mismas bases, utilizando 


la ametralladora o bombas ligeras, En tales casos las bombas 
incendiarias, lo mismo que en combates aéreos, son de efectos 
terribles. : 

La Krasnata Zutosda (Estrella Roja) menciona un ataque 
efectuado el 15 de octubre de 1937 ¡por 60 aviones guberna- 
mentaes contra un terreno sobre el que se hallaban 70 avio- 
nes enemigos de diferentes tipos. Una parte de los asaltan- 
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tes volaba sobre el terreno, sin participar en el ataque, para 
proteger a los que lo llevaban a cabo. Una treintena de avio- 
nes nacionales quedaron destruídos en esta: ocasión, 

Estos ataques contra las bases no tienen probabilidades 
de éxito más que cuando se efectúan por sorpresa. 

Con frecuencia se han empleado patrullas de caza 'para 
los reconocimientos sobre el frente o su retaguardia: un avión 
observa en tanto que ¿os otros lo protegen. Es indispensable 
que los pilotos hayan sido preparados previamente para este 
trabajo y tengan cierta experiencia en él, 

La caza protege a las tropas terrestres amigas contra la 
Aviación enemiga, particularmente en el transcurso de las 
fases críticas de las grandes “operaciones terrestres. Se pre- 
vienen estos ataques pa“rullando por encima de las zonas don- 
de se teme una intervención de ese género. Es de un gran 
efecto moral para las tropas terrestres verse protegidas des- 
de el cie:o por la caza propia. 

La Aviación de caza participa en los ataques aéreos con- 
tra las tropas terrestres en unión de los aviones «de asalto y 
bombardeo. Uno de los casos más conocidos es el fracaso de 
las columnas motorizadas italianas, debido a que el mal tiem- 
po había encharcado los campos de socorro de los nacionales, 
cuya Aviación no pudo despegar, en tanto que los guberna- 
mentales lo pudieron hacer, despegando de los aeródremos 
permanentes de los alrededores de Madrid. 

Los ataques aéreos son frecuentes para apoyar o contener 
las ofensivas terrestres. En tal caso la Aviación de caza tra- 
ta de enfilar las trincheras con sus ametralladoras. .Contra las 


VII. —De Guerra Aérea, año XVI, E. F. (por M. M.), Roma, 


Pilotos 


En materia de enmascaramienio de campos nos ha ense- 
fado mucho la guerra de España. Así sucede que conocien- 
do la «existencia de un aeródromo rojo en la proximidad de 
tal lugar, no se encontraba fácilmente, y solamente dando 
algunas vueltas sobre él era posible identificarlo por algunos 
montones de tierra removida, donde se habían querido exca- 
var los refugios antiaéreos. Y muchas veces queda la duda 
de si lo que se ha visto es verdadero o falso, por la coloca- 
ción de maquetas de cartón piedra o madera amarradas al 
suelo. 

Pero el campo de guerra más bello es uno en la zena de 
Madrid, donde estuvo algún tiempo la caza legionaria, no le- 
. jos de la carretera de Extremadura. Es un olivar espeso, con 

espacios que permiten maravillosamente la maniobra en tie- 
rra de las patrullas. Al borde del olivar, donde están los 
aeroplanos entre árbol y árbol, hay una pista de más de 
1.000 metros y 50 'de ancha, pero con tantas franjas de di- 
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- tropas en retirada la Aviación reemplaza la persecución que 


incumbía en otro tiempo a la Caballería. 

También juega un papel importante interviniendo en las 
zonas montañosas contra objetivos que la Artillería no hubie- 
se podido alcanzar, facilitando grandemente el ataque de la 
Infantería. 

En general, en ambas partes la Aviación de caza opera 
contra las trcpas terrestres en grupos de 10 ó 15 aparatos, 
de los cuales uno opera a baja a.tura contra aquéllas con fue- 
go de ametralladora y bombas ligeras, mientras que otro vue- 
la sobre el precedente, -a unos 1.000 metros, para guardarle 
contra un posible ataque aéreo, 

El fuego de las ametralladoras, y hasta el de 108 fusiles, 
ha resultado muy pe.igroso para los aviones que atacan a 
baja altura y ha causado serias pérdidas; éstas se producen, 
por lo general, en el momento en que el piloto ha terminado 
de picar y se endereza para volar horizontalmente, paralelo 
al suelo. 

El peligro crece cuando, en terreno montañoso, los avio- 
nes asaltantes vuelan más bajos que las alturas ocupadas por 
la Infantería enemiga. Ya ha ocurrido que el fuego de la In- 
fantería y de las ametralladoras hiciera fracasar las inter- 
venciones de la Aviación ide caza. 

Se ve que la guerra de España, lejos de motivar conside- 
rables cambios de opinión en lo concerniente al emipleo de los 
aviones de caza, lo mismo en el combate aéreo que en las in- 
tervenciones terrestres, confirma casi completamente las en- 
señanzas de las guerras pasadas. 
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legionarios 


versos colores, que desde la altura parece terreno quebrado, 
inútil para el aterrizaje. 
Recuerdo que una vez, queriendo tener el General G. 


- una foografía planimétrica del aeródromo, tuvieron que ir 


el piloto y el observador de un avión de reconocimiento, en 
automóvil, a encontrar a sus camaradas de caza y pedirles 

que se lo enseñaran, pues ellos, en dos vueltas, no habían sido 

capaces de encontrar el campo. Los pilotos de caza se dlivir- 

tieron muchísimo. ; 

Los rojos fueron a bombardear el campo legionario, que 

les había señalado su servicio de espionaje. Y lograron cu- 

brir de explosivos un hermoso prado, a dos o tres kilómetros 

de distancia, con varias maquetas bien a la vista. Por la no- 

che anunció la Radio roja el ataque al campo de Aviación 

Nacional de... y la destrucción de cierto número de aparatos 

sorprendidos en tierra. Al cenar cantaron los legionarios: 

“Aquel hombre de fiero aspecto...” 


IX.—De Le Monde Illustré et Miroir du Monde, núm. 4.224, del 31- XII - 1938 


La guerra aérea en España 


_ (Comentario a una plana de grabados.) 


Para preparar la reciente ofensiva, la Aviación Naciona- 
lista del General Franco ha procedido a un elevado número 
de. bombardeos sobre los puntos de concentración, objetivos 
militares, puestos de abastecimiento. Barcelona, Valencia, Ta- 
rragona, Alicante, han recibido casi diariamente la visita de 
una o dos escuadrillas de bombardeo. 

Los aparatos destinados a efeciuar estos “raids” a larga 
distancia son de construcción italiana: los famosos “Savoia” 
de la carrera Istres-Damasco-París, equipados especialmente 
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para la guerra, provistos de ametralladoras rápidas, capaces 
de sobrepasar los 500 kilómetros por hora y con una autono- 
mía considerable. Igualmente van provistos de aparatos vi- 
sores muy perfeccionados, que hacen sus bombardeos partizu- 
larmente precisos y temibles aunque vuelen a gran aluura. 

Al comienzo del nuevo año deseamos que esta lucha fra- 
tricida, que tanto ha ensangrentado la patria del Cid, finali- 
ce lo antes posible y que la paz, reconquistada,. permita a * 
este pueblo generoso y valiente reconstruir rápidamente so- 
bre las ruinas una España nueva y radiante. 
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Crónica de la Guerra 





EL INTERMEDIO 


ln 
.Enero 1940 


El año 1940 encuentra al Ejército finlandés cubier- 
to de gloria, resistiendo en el istmo de Carelia las 
acometidas soviéticas y ocupado más al N. en la 
persecución de las tropas rojas derrotadas en Suo- 
musalmi y Lieksa. Las circunstancias meteorológicas 
dificultan la retirada rusa, que adquiere caracteres 
desordenados, abandonando gran parte del material, 
que constituye abundante botín para las tropas íinlan- 
desas vencedoras. 

Los rusos han repasado la frontera en Kivivara y 
'" Hukka, siendo acosados en Juntusranta-Tancones. 

La Aviación rusa continúa atacando ciudades fine- 
sas, y la finlandesa, a su vez, el ferrocarril Leningrado- 
Murmans, eje de las comunicaciones soviéticas. 

El Mando ruso, rico en material humana, redobla 
sus esfuerzos sobre la. línea Mannherheim, buscando 
esta vez su quebrantamiento en su flanco izquierdo, en 
el sector de Taipale, lugar donde se apoya en el lago 
Ladoga, sobre cuya superficie helada montan un ata- 
que con medios apropiados a dicha circunstancia. El 
ataque no logra el éxito ápetecido. Al SO. logran los 
rusos atravesar el Suvanto por Kirvesmaki, estable- 
ciéndose el día 5 en su orilla izquierda, aunque sin 
conseguir profundizar en su avance. 

“Se suceden algunos combates aéreos. El parte fin- 
landés del día 6 da como derribados 18 aviones ene- 
migos, seis de ellos por el mismo piloto. Del material 
que de diversas procedencias han ido recibiendo, ob- 
tienen los finlandeses todo el rendimiento posible, 


las victorias logradas se limita a rechazar al invasor 
al otro lado de la frontera; pero sin poder ni soñar 
con emprender una verdadera ofensiva (único medio 
de alcanzar la victoria), con lo que únicamente logra 
Finlandia retardar el momento de su derrota, todo lo 
gloriosa que se quiera, pero derrota al fin. 

En el sector de Salla se lucha con encarnizamiento, 
siendo en este sector donde las tropas rojas se man- 
tienen más profundamente en Finlandia, luchando al 
mes y medio de atravesar la frontera a 70 kms. de ésta. 

Continúa la actividad característica de la Aviación 
roja, bombardeando Unidades con crecido número de 
aviones, estimándose en unos 400 los que actuaron el 
día 3 sobre diversos puntos del pais. Lulea, puerto 
sueco del golfo de Botnia, por el que se hace en el 
buen tiempo el tráfico de mineral de hierro de Galli- 
vare-Kiruna, sufre el día 15, junto con las islas de 
Kalla, un bombardeo soviético. El hecho, dada la si- 
tuación del lugar atacado, parece excluir la posibilidad 
de un “pirateo”, y más bien parece una posible adver- 
tencia a Suecia, de cuya política respecto al conflicto 
no está la U, R. $. S. satisfecha. o 

El comunicado finlandés del día 18 da cuenta -de 
una nueva victoria, obtenida después de varios días de 
enconada lucha en el sector de Salla, en cuya dirección 
han logrado las tropas un avance de 45 kms. en me- 
dio de las más duras condiciones atmosféricas. Una 
nueva derrota se une a las ya experimentadas por la 


-U. R. $. $. en otros sectores, con los mismos caracte- 


compensando las deficiencias técnicas de lo improvisa- 
do con el valor de la idea patria que les ha llevado a . 


la lucha. 

Una nueva derrota roja se produce al SE. de Svo- 
misalmi, donde la 44 División deja la mayor parte de 
su material y de sus efectivos sobre la carfetera de 
Raate, lugar donde los destacamentos de esquiadores 
consiguen cortar las comunicaciones soviéticas con su 
retaguardia. El desastre rojo es aún mayor que los de 
Tolvajaervi y Suomusalmi. 

Desgraciadamente para el Mando finlandés, éste no 
dispone de medios que le permitan la debida explota- 
ción de-los éxitos obtenidos, teniendo que emplear sus 
tropas después de cada victoria en acudir a otros 
puntos amenazados, mientras el Mando soviético dis- 
pone de una cantera inagotable de material humano, 
que emplea pródigamente. Merced a esta angustiosa 
necesidad que experimenta Mannerheim, de disponer 
de reservas con que acudir a tan vasto frente como €s 
el ruso-finlandés y la imposibilidad de alargar sus lí- 
neas de comunicaciones, el resultado práctico de todas 


res de desorden en la: retirada y las mismas dificulta- 
des finlandesas para la debida explotación del éxito. 

El día 20, el Cuerpo de Voluntarios sueco publica 
su primer comunicado, en el que da cuenta de la acti- 
vidad de sus escuadrillas, comenzada el día 12. El 22, 
llegan a Helsinki pilotos italianos voluntarios; pero 
para la llegada de material aéreo. se han presentado 
dificultades de orden internacional. 

Una nueva ofensiva soviética se desarrolla el 22 
al N. del lago Ladoga, con lujo de artillería y gran nú- 
mero de tanques, sin conseguir un mayor ritmo en el 
avance que en sus anteriores intentos. La Aviación so- 
viética ataca con su Ejército a retaguardia de las lf- * 
neas los objetivos de importancia militar, entre los 
que bombardea 15 hospitales. La superioridad numéri- . 
ca de Aviación rusa es aplastante, señalándose fre- 
cuentemente la actuación en una jornada de aviones 
cuyo número se aproxima al medio millar, 

La ofensiva se extiende sobre el itsmo de Carelia, 


“con el mismo resultado que al N. del Ladoga, donde 
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los finlandeses conservan el nudo de comunicaciones 
de Kitela, que defienden bravamente al finalizar el mes. - 

La política europea está fuertemente influida por 
el peligro que la duración del conflicto ruso-finlandés 
supone, como posible foco que sirve para extender el 
incendio de la guerra a otros países, quizá uniendo el 
frente ruso-finés con el franco-alemán a través de un 
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arco, que pasando por Inglaterra siguiera sobre Es- 
candinavia, arrastrando a los países escandinavos a la 
guerra, lo que proporcionaría a Inglaterra óptimas 


bases para ulteriores acciones contra Alemania, para -: 


la que es un grave peligro la continuación del conflic- 
to ruso-finlandés. 

A pesar de la poca solidez de los pies del coloso 
ruso demostrada en la campaña, ninguno de los lucha- 
dores “de fuerza” desdeña su benevolencia, y Alema- 
nia prorroga por todo el año 1940 el Acuerdo comer- 
cial que con la U. R. S. S. mantiene. j 

En Inglaterra se decreta una movilización, que 
permitirá poner sobre las armas dos millones de hom- 
bres, comprendidos entre los diecinueve y los vein- 
tiocho años. : : 

Italia trabaja activamente por la limitación del 
conflicto, amenazando claramente con tomar medidas 
si la situación de Finlandia se reprodujera en Hungría 
por la Rutenia Subcarpática. Hungría, que tiene sobre 
sí, al mismo tiempo que el problema de Rutenia, el 
que le plantea el millón y medio de húngaros que vi- 
ven en Rumania, busca el apoyo de Italia enviando a 
Roma su Ministro del Exterior, conde Csaki, que se 
entrevista con el conde Ciano, llegando a la “identidad 
de puntos de vista”. l 

En Francia se reorganiza el Ejército polaco. . 

El Gobierno irlandés, decidido a mantenerse al 
margen de la lucha, logra plenos poderes para la de- 
tención y retención de sus ciudadanos sospechosos, sin 
sujetarse a las formalidades judiciales. Cuarenta mil 
irlandeses que intentan regresar a su Patria son rete- 


nidos en Inglaterra, motivando este hecho la protesta. 
del Presidenté De Varela. En Alemania tiene lugar. 


una reorganización, que en nada se parece a una cri- 
sis. El Mariscal Goering asume la dirección de toda la 
economía “alemana como Presidente del Consejo Gene- 


ral, cargo que une al de Presidente de Defensa Nacio- 


nal y Director del Plan Cuatrienal. 

El Gobierno inglés sufre una crisis, consecuencia 
del desacuerdo entre el Ministro de la Guerra, Hore 
Belisha, y los Mandos militares, entre los que se en- 
cuentra Gort, Jefe del Cuerpo Expedicionario en Fran- 
cia. Consecuencia de la salida del Gobierno de Hore 


Belisha, se anuncia en Londres la creación de un: 


Mando de Aviación inglés en Francia, independiente 
del que lord Gort ejercé. Al crearse esté Mando, el 
día 9, recae en la persona del Mariscal Barrat. 

Otra modificación ministerial tiene lugar en un 


país europeo. El Gobierno de Bélgica se declara en. 


crisis, siendo encargado de su reorganización el Pre- 
sidente Pierlot. 

Los acuerdos comerciales se suceden, firmándose el 
día 3 uno entre Francia y Yugoslavia; el 4 llega a 
Moscú una Delegación comercial japonesa; se firma 
en Sofía un Acuerdo ruso-búlgaro; el 6 se firma en 
París otro Acuerdo franco-griego, y el 8, otro anglo- 
franco-turco. Rumania firma dos Tratados comercia- 
les con Bélgica y Grecia, 

En el Parlamento sueco, el rey Gustavo declara, en 


el discurso de la Corona con motivo de su apertura, 


que “Suecia se siente obligada a prestar a Finlandia 
todo el apoyo material y humano de que es capaz”. 
Esta ayuda material sueca es la que mayor eficacia 
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puede prestar a la causa de Finlandia, por la cualidad 
de países fronterizos. En efecto, otros pueblos quisie- 
ran ayudar también al desgraciado país, y asi Italia 
envía material de guerra; pero ha de hacerlo a través 
de Alemania, y las circunstancias fuerzan a este pais 
a negar el permiso de tránsito. El material de otra 
procedencia, cuyo envío hubiera de hacerse a través de 
Noruega y Suecia, cuenta con el obstáculo de la opo- 
sición alemana, que siente un explicable recelo, por la 
constitución en los citados países de posibles depósitos 
de material, que un día, quizá, fuesen usados contra 
Alemania. 

Aunque el carácter europeo que hasta el momento 
tiene la guerra no nos hace ocuparnos sino de las 
cuestiones del Continente, ocurre un hecho que, inte- 
resando directamente a Rusia, merece destacarse: El 
Agfanistán establece el servicio militar obligatorio, 
que tendrá efectividad a partir de los diecisiete años. 
Esta medida indica la inquietud que experimentan los 
pueblos que tienen la desgracia de no ser fuertes y 
tener con la U. R. S. S. un contacto territorial, inquie- 
tud más justificada si se está situado en una ruta na- 
tural de expansión, camino de un mar abierto y tem- 
plado, y sé constituye un obstáculo para alcanzar la 
tierra de promisión, que es la India. 

Como resultado del Convenio italo-germano para 
la solución del problema racial del Bajo Tirol, se veri- - 
fica en la región afectáda un plebiscito, en el que el 
72 por 100 de la población optante se acoge a la na- 
cionalidad alemana: 18.500 hombres se incorporarán al 
Reich como consecuencia de la libré elección de na- 
cionalidad. 

El día 13, el Gobierno belga adopta, repentinamen- 
te, medidas militares, ordenando la: incorporación de 
permisionarios. Parecidas medidas adopta Holanda, y 
los medios suizos hacen patente su deber, posibilidad 
y deseo de conservar la neutralidad. 

Rusia dirige sendas notas a- los Gobiernos de No- 
ruega y Suecia, protestando de la actitud de estos paí- 
ses, que califica de no neutral... y hace seguir las no- 
tas del error de Lulea, represalia dela presencia en 
Finlandia de 10.000 voluntarios suecos. La respuesta 
del Gobierno noruego desmiente la ayuda oficial, y lo 
mismo hace a su vez el Gobierno sueco, que no recata 
la viva simpatía que el país siente por Finlandia. 

Las radios rusas atacan a Italia y se lamentan de 
que Hungría haya penetrado en su esfera de influen- 
cía, expresando su creencia de que Bulgaria, resistiendo 
la presión italiana, agrupe con ella “otros Estados bal- 
cánicos”. Turquía, fronteriza con Bulgaria y con Ru- 
sia, cuyas instalaciones de Baku tan inmediatas están 
a su frontera, próxima también a las de Mosul y fron- 
teriza con Siria, donde el misterioso. Ejército de Wel- 
gand no sólo quebranta el principio militar de guardar 
el secreto que puede proporcionar la sorpresa, sino que 
pregona su existencia. Turquia adquiere cada día ma- 
yor importancia, y la disminución de la tensión turco- 
búlgara, con la retirada de fuerzas por ambas partes, 
beneficia por igual a toda la región balcánica. 

En Rumania, la situación interior es inquebranta- 
ble, siendo perseguida la “Guardia de Hierro”, cuyos 
miembros “desaparecen” o son recluidos en campos de 
concentración. El Gobierno se ve forzado a poner en ' 
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libertad cierto número de detenidos y anuncia: su pro- 
pósito de ampliar la 
Nacional. 

En el interior de Inglaterra se hace presente algu- 
na anormalidad, produciéndose explosiones y otros ac- 
tos de sabotaje, debidos a la actividad de los republi- 
canos irlandeses. Alguno de estos actos terroristas, 


base del Frente de Renacimiento. 


como las explosiones de la fábrica de pólvoras de Wal- - 


tham Abbey, revisten, por su importancia, caracteres 
de cierta gravedad. 


La alarma en la frontera germano-holandesa va ce- 
diendo en intensidad, restableciéndose el día 21 los per- 
misos suspendidos por el Gobierno holandés. 
- El Gobierno inglés hace pública el día 20 su'inten- 
ción en cuanto a los “fines de guerra”, manifestando 
su propósito de restablecer las pequeñas nacionalidadés. 


. Rumania realiza la (anunciada reorganización del 


Frente de Renacimiento Nacional, al que obligatoria- 
mente han de pertenecer todos los funcionarios -públi- 
cos. El Gobierno dicta medidas para el ejercicio del 
control de la producción y distribución del petróleo, 
lo que produce cierta alarma en Londres, donde se ma- 
nifiesta el propósito de-cortar el suministro de mate- 
rias primas a Rumania. 

Lás medidas tranquilizadoras que adoptó el día 21 
el Gobierno holandés son secundadas el 26 por el de 
Bélgica; que dispóne algunos licenciamientos de tro- 


pas. En este mismo día, y contribuyendo al mejora- 


miento de la situación general, se firman Acuerdos eco- 
nómicos de Inglaterra con Grecia y de Alemania con 
Turquía, renovándose el Acuerdo germano-finlandés. 
Un viaje del General Weygand a la frontera turco- 
rusa vuelve a fijar la atención europea sobre el miste- 
rioso Ejército de Siria. Termina el mes con discursos 
del Fúhrer alemán y del 'Sr. Chamberlain; ambos go- 
bernantes expresan su fe en el triunfo, manifestando 


el último que Inglaterra ha puesto sobre las armas: 


1.250.000 hombres. 

En cuanto a la guerra germano-iranco-inglesa en 
enero, puede decirse que en tierra no ha existido, limi- 
tándose las acciones de armas a golpes de mano y ac- 
.tividad artillera. 

_En.el mar y en el aire ha continuado la guerra, que 
se' caracteriza por una acción persistente de los me- 
dios aéreos sobre la Marina de transporte, con resul- 
tados excelentes. : 

- Comienza el añó con un ataque de las alas alema- 
nas sobre las islas Shetland y una incursión inglesa so- 


bre la costa alemana, continuando una serie de reco-, 


nocimientos sobre Francia y el Mar del Norte. 
Los ingleses, que practican de día reconocimientos 
“sobre la costa alemana y las islas Frisias, efectúan el 
- día 6 un reconocimiento nocturno sobre el NO. de Ale- 
mania, - 


El día 10 son atacados por aviación y hundidos 
- frente a la costa de Norwich cuatro barcos armados y 
dos patrulleros ingleses. Frente a las costas de Esco- 


cia fueron hundidos dos mercantes más. En el Mar del. 


“Norte hay lucha aérea, en la que los dos bandos se ad- 
judican la victoria, . ; 

.El 11 se registra un nuevo ataque de los “Bristol 

Blemheim” a la bahía alemana, y los alemanes vuelan 


oO 
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sobre Firth of Forth y los estuarios del Támesis y el 
Humber. Ñ ; 

_ Nuevamente son atacados y hundidos frente a la 
costa escocesa cuatro barcos ingleses. A su vez los in- 
gleses vuelan de noche sobre el O. y NO. de Alemania, 
y de día sobre Heligoland, reconociéndose por parte 
inglesa la pérdida de algunos barcos, atacados por la 
Aviación germana. 

El parte inglés del día 13 da cuenta de haberse ex- 
tendido los reconocimientós nocturnos ingleses hasta 
el territorio austríaco, y el alemán del 17 acusa una 
violación del aire holandés por parte inglesa al reali- 
zar un reconocimiento también nocturno. 

Continúa la Aviación alemana sus reconocimientos 
diurnos sobre Francia e Inglaterra, y los nocturnos de 
la inglesa, hecho que pone de manifiesto una cierta su- 
perioridad de la primera. Los ingleses continúan ace- 
leradamente la construcción de barreras de globos. 

El 29 se recrudece la acción aeronaval alemana, hun- 
diendo siete mercantes y dos patrulleros, repitiéndose 
el 30 los ataques a barcos, con el mismo brillante re- 
sultado. E 

En cuanto'a la guerra puramente naval, comienza 
el año con la persistencia de la guerra submarina, que 
causa serias pérdidas a la navegación inglesa, a cuyas 
pérdidas hay que añadir las producidas por la acción 
de las minas, y cuyo control es prácticamente imposi- 
ble, por ocurrir los hundimientos en las inmediaciones 
de la costa inglesa, y su posibilidad de su observación 
y comprobación. . e: 

El internamiento de la tripulación del “Tacoma”, al 
que el Gobierno úruguayo considera como barco auxi- 


" liar, motiva una reclamación alemana. ; 


En unas declaraciones hechas en París por el Mi- 
nistro francés de Marina, Sr. Campinchi, se hacen pú- 
blicos los efectos de la guerra submarina, que, según 
el referido Ministro, ha producido durante el año 1939 * 
la pérdida mensual de 184.000 toneladas, cantidad muy 
interior a las cifras dela anterior guerra. Por la ac- 
ción de las minas magnéticas, y según las mismas de- 
claraciones, se han perdido 115.000 toneladas en no- 
viembre y 95.000 en diciembre. 

El purte alemán del 16 da la pérdida de los subma- 
rinos ingleses “Starfish” y “Undine”, parte de cuyas 
tripulaciones ha sido salvada. ' 

El día 22 el Almirantazgo reconoce la pérdida del 
destructor “Grenville”. Según nota oficial; el total de 
barcos perdidos en la semana anterior se eleva a unas. 
60.000 toneladas. Han sido escoltados 6.872 buques has- 
ta el 17 de enero y las pérdidas son solamente el 2 
por 1.000. El 24 se da la pérdida del destructor “Ex- 


mouth”, el octavo de los perdidos por Inglaterra, y el 


25 el parte alemán da cuenta del regreso del acoraza- 
do “Deutschland”, al que se da como nuevo nombre el 
de “Luetzow”. Este acorazado hacía la guerra comer- 
cial en el Atlántico desde el comienzo de las hostilida- 
des. Los medios aliados dan cuenta de la presencia de 
una nueva ola de submarinos. — ps 

En el lejano Oriente el transatlántico japonés “Asa- 
ma- Maru” es deteriido por un barco inglés, que retie- 
ne a los tripulantes y pasajeros de nacionalidad alema- 
na. El hecho da lugar a una serie de reclamaciones ja- 
ponesas. 
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Las posibilidades de la ayuda aérea de los Estados Unidos 
- a Europa j Ñ 


Desde algún tiempo antes de estallar la actual contienda 
europea era evidente que, mor unas u otras razones, la: produc 
ción aeronáutica de Inglaterra y de Franéa no cubría las 
necesidades de sus “respectivas Aviaciones. Cabría señalar, 
como causas, el retraso con que la Gran Bretaña orientó su 
política defensiva en el sentido de ampliar y modernizar todos 
sus- armamentos—la famosa expansión de la R. A. F., por 
ejemplo—, y los resultados de “la superburocrática pol 
tica de: prototipos, tradicional en Francia, agravada. por la 
nacionalización de las industrias decretada por Pierre Cot. 
Consecuencia de todo ello: la dotación aérea de Ing'aterra era, 
hace un par de años, insuficiente; la de Prarieia, además, n> 
estaba, en calidad del material, a la altura Cde las eireunr- 
tancias. dE 

Ambas naciones se apresuraron a acudir, como paliativo, a 
las compras en el extranjero, y Estados Unidos—futuro arse- 
val de las democracios—fué su proveedor. Desde 1938 (si la 
memoria nos es fiel) comenzaron, a colocar encargos allí las 
“dos Potencias europeas. Al principio, tímidamente, comenzaron 
por aparatos de escucla, Un monoplano biplaza. North Ameri- 


can fué encargado en cantidad de cien o más. Siguieron 17s pe- 


_didos de cazas a la Casa Curtiss, de cuyos «nodelos Hawk-75 y 
P. 36 se pidieron varios centenares, entregados hacia 1939 
Y 1940. Más tarde comenzaron a pedirse bombarderos ligeros, 


como el Lockheed-14, llamado Hutzon en la R. A. F., que lo 


emplea también para reconocimiento estratégico. 

Los dlientes europeos tropezaban con la norma estadouni- 
dense de mo exportar nunca más que los penúltimos medelos. 
reservándose los últimos. Iniriado el actual conflicto, se ¿sns- 
tituyó y trasladó a Estados Unidos una Comisión de' Compras 
aliada, la cual, nediante sus gestiones y el apoyo de altas 
personalidades americanas, logró contratar aparatos de los 
últimos modelos, tal vez con el argumento de que comvendría 
a sus mismos creadores el ensavar y comprobar sus resultados 
exi campaña, Llegamos así a la situación actual, en que los 
oxrzas Bell “Airacobra”, Brewster “Buffalo”, Curtiss “To- 

.mahawk”, etc., y los bombarderos Boeing “Flving Fertress”, 
Douglas “Boston” y Consolidated B-24, han sido o están sien- 
do ya entregados a la Royal Air Force, la que se ha hecho 
cargo también de los encargos para Francia desde la derota 
de ésta, e 

Desde las 'primeras fases de la guerra se' advirtió que la 
capacidad productora de los Estados Unidos no era ilimitada, 
y. que no era fácil entregar aeroplanos en las cantidades y 
con el ritmo que necesitaban los clientes de este lado del At- 
lántico. Algunas industrias se dispusieron a forzar la preduc- 
ción, pero las cosas no variaron mucho hasta la primavera 
de 1940, cuando el Presidente americano lanzó su programa de 
50.000 aviones de guerra, propugnando un rearme intensivo y 
rápudo del país, el cual, con la ayuda creciente a Inglaterra y 
con la firma del Pacto tripartito se hallaba cada vez más 
cerca de intervenir en el conflicto. . 

No es empresa fácil organizar una mación' entera para que 
produzca 40 Ó 50.000 aviones al:año, con su correspondiente do- 
tación de motores, equipo y elementos de recambio. Se consti- 
tuyeron) diversos organismos Y se discutieron numerosas fór- 
mulas. La política intervino activamente, y la campaña elec- 
toral para; la Presidendia vino u interferir con las primeras 
etapas del plan de rearme. h 


Al ocurrir la caída de Francia, y, más tarde, al comenzar la 


guerra total sobre la Gran. Bretaña, con los pertinaces ata- 
ques a sus instalaciones industriales, y las cuamtiosas pérdi- 
das que ambos contendientes han debido de sufrir en las en- 
carnizadas batallas aéreas reñidas en el cielo de Albión en el 
último semestre del pasado año, el Gobierno británico, donde 
había ya un ministro de la Produc.ión Aeronáutica (Lord 
Beaverbrook), intensificó sus gestiones en América para con- 
seguir mayores entregas de avaratos. Las exigencias del pro- 
pio rearme americano absorben una buena (parte de la produe- 
ción, y parece que se ha llegado a repartir el 50 por 100 de 
ésta para los Estados Unidos, y el otro 50 para Ing'aterra. 
No dejan de hacerse insinuaciones para que se aumente el 
cupo de ésta última, y desconocemos hasta dónde se llegará. 
Por otro lado, las cláusulas modificadas de la Ley de Neutra- 
Edad imponen al comprador (“cash and carry”) la obligación 
de llevarse la mercancía por sus propios medios. El transporte 
de aviones en buques mercantes es de un rendimiento muy 

limitado, máxime cuandó—cómo ahora ceurre—la Aviación y 

la Marina adversarias operan al Oeste de las Islas Británicas, 

eliminando en las proporciones de todos conocidas una buena 

parte del torielaje naval que se dirige hacia las Islas. 

No ha dejado—naturdlmente—de utilizarse la víd aérea, y 
la travesía del Atlántico Norte, que tantas vidas hubo de. cos- 
tar no hace muchos años, y que todav'a: no se'ha logrado rea- 
lizar con un servicio aéreo verdaderamente directo, regular y 
eficaz, ha sido emprendida vor los aparatos vendidos en Amé- 
rica, mediante sustitución 'en ellos de parte del equipo militar 
por depósitos de combustible suplementario, que procurasen la 
autonomía necesaria. Esto pudo hacerse con los bombarderos, 
pero no creemos se haya logrado con. los cuzas, cuyos motores 
son también de grandes potencias y consumos, y no parece fá- 
cil accndicionarlos para una travesía de 5 a 6.000 kilómetros, 
que al parecer se inicia en diversos purtos de Estados Unidos, 
Canadá o. Terranova. Son muy vagas las referencias conocidas 
sobre este medio de transporte. y noi es mosible conjeturar el 
rendimiento y resultados obtenidos, ya que continúa efectuán- 
dose todavía. Como quiera que sea, el problema de hacer llegar 
a Europa el material americano debe ser de no fácil solución . 
en las actuales circunstancias. 

La política del actual Presidente. americano cuenta induTa- 
blemente. con entusiastas colaboradores, Entre éstos hemos de 
situar a T. P, Wright, Ingeniero Vice-Presidente de la Curtiss- - 
Wright Corporation y miembro del Corisejo de D-fensa Nacio- 
nal. Este notable técnico se. ha asomado varias veces a la 
Prensa inrofesional de su país, para exponer las posibilidades 
de la industria aeronáutica y de la ayuda a Inglaterra, donde 
su” campañas son seyuidas con el natural interés. 

En tulio de 1910 calculaba T. P. Wright la wroducción mer- 
sual de Estados Unidos en 500 aviones, y partía de esta. base - 
rara caleular los aumentos precisos a fin de alcanzar las cifras 
del programa de rearme. Casi eoindidiendo con esto: el Ministro 
inglés de Producción Aeronáutica declaraba por radio. que 'en 
Estados Unidos se hab*a aprobado un plan para producir 3.000 
aviones mensuales y entregarlos a Inglaterra. Sin embargo, 
debe de tratarse de una interpretarión excesivamente optimis- 
ta, pues 3.000 aviones al mes sor 36.000 al año, y si s2 reserva 
ctro tarito vara Estados Unidos, entonces llegamos a un total 
de 72.000 aparatos, cifra que excede casi en un 50, mor 100 al 
programa enunciado vor el Presidente. (Lugo veremos que 
este programa no fué nunca perfectamente claro y concreto.) 
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Según calcula Wright, el ritmo de 3.000 aviones mensuales no 
puede alcanzarse antes de 1944, y, aunque hubiesen de entre- 
garse todos a Inglaterra, parece un apoyo ¡un poco tardío. 

En Flight de 8 de agosto de 1940 se comentaron estas afir- 
maciones, y se dan algunas cifras, que consideramos interesan- 
tes, y que vamos a recoger en extracto. 

Existían em aquella época, en Estados Unidos, 39 fábricas 
de aviones, o, mejor dicho, de células. Entre las más impor- 
tantes figuraban las de Douglas, con 95.572 metros cuadrados 
de superficie edificada, 6.850 empleados en abril de 1939 y 
15.700 en abril de 1940. Sigue en importancia la firma Mar- 
tin; con 94.758 metros, 7.458 y 10.824 empleados, respectiva- 
mente. Lockheed tenía 6.400 empleados; Boeing, 6.100; North 
American, 5.025; Curtiss, 5.000, y las' restantes, por bajo de 
esta cifra. El promedio d.: la utilización del terreno es: tuile- 
res, el 82 por 100 de la superficie; oficinas, el 17 por 100. En 
cuanto al personal, se calcula un 7 por 109 como producto- 
res, 10 por 100 como ingenieros y proyectistas y 16 por 100 
- para oficinas, 

En 1939, el personal de todas las fábricas sumaba unos 
60.000, y la producción fué de 5.856 aviones, con un prome- 
dio mensual de 488; del total, 2.141 eran aparatos militares, y 
el resto, comerciales y civiles, 

Según Wright, por cada 79 personas empleadas en fábri- 
cas de células, 21 deben trabajar en fábricas de motores y 
hélices. 

Publica Flight unas cifras de exportación aeronáutica de 
Estados Unidos, que también nueden ilustrarnos. En 1939 se 

_ exportaron 1.445 aviones, de los que vinieron 457 a Francia 
y 462 q Inglaterra, más 68 al Canadá; un promedio de 82 apa- 

ratos mensuales vara los tres países citados. En los primeros 
meses de 1940, este promedio se elevó a 131 aparatos mensua- 
les, de los 214 que se emportaron., 

Es de señalar que estas cifras (que son las oficiales de 
Estados Unidos) resultan inferiores a las dadas en una en- 
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trevista publicada por la Agencia Reuter, según la cual el 
promedio mensual entregado sería de 1/50. Flight busca, una 
posible explicación a la discrepancia, estableciendo un distir- 
go entre las expresiones aviones entregados (al pie de fábri- 


: ca) y aviones exportados (navegando en un barco).. 


A principios del año actual, los pedidos firmes de Ingla- 
terra a Estados Unidos (según. una referencia británica) pa- 
saban de 25.000 aviones; pero las entregas efectuadas en todo 
el año 1940 no llegaron a 750. Parece ser tambiín que, a fi- 
nes del pasado año, el material americano entregado a la 
R. A. F. no había volado todavía sobre Alemania. Solament- 
se ha emipleado el bombardero medio Hudson en misiones cos- 
teras, y el Martin “Maryland” en el Mediterráneo. 

Según W. S. Knudsen, Jefe de. Producción de la Comisión 
de Defensa Nacional de Estados Unidos, el plan. anunciado 
por radio por lord Beaverbrool: no se podrá alcanzar antes : 
de 1942, suponiendo que se edifiguen. 38 nuevas fábricas para 


" motores, accesorios y montaje final. 


Por el contrario, T. P. Wright caleula que los 3.000. avio-. 
nes mensuales no se obtendrán antes de 1944. Flight supone 
a este último mejor documentado, y prefiere quedarse. con sus 
cifras. Y añade que, sí se han de entregara Inglaterra estos 
36.000 aviones, y además a Estados Unidos los 50.000 del Pre- 
sidente, más la producción civil y comercial, habremos de vi- 
vir unio década para ver realizados estos ingemtes planes de 
producción. 

Después de esta ligera exposición, que hemos redactado 
para mejor ilustración del lector, al cual remitimos también 
a otras notas que sobre. el mismo asunto insertamos en nues- 
tras Secciones de Información Internacional y Revirta de 
Prensa, queremos cerrar—por este mes—la exposición de tan 
interesante cuestión, ofreciendo al lector a continuación una 
fiel versión española del último artículo de T. P. Wright—muy 
extenso, documentado e interesante—y publicado en Aviation 
del mes de enero último, Dice ast: 


La verdad sobre el programa de Defensa Nacional 


Por T. P. WRIGHT 


Ingeniero Vice - Presidente de la Curtis - Wright Corp. y Asesor de la Comisión de Defensa Nacional 


(De Aviation, 


enero 1941.) 


En una época en que de todas partes llegan acusaciones relutivas al programa 
de Defensa Nacional, damos aquí una apreciación fría e imparcial de uno de los 
más notables directores de la construcción aeronáutica, que ha tomado una impor- 
tante parte en la redacción de nuestro programa de defensa. (N. de la R. de 


Aviation.) 


Comienza el Ei=00ta justificar el esfuerzo ingente que 


más 'adelante reclama del pueblo norteamericano—elevando un 
canto a la democracia y al régimen de libertad que en su país 
impera teóricamente. Omitimos este párrafo, por no ser pro- 
pio de este lugar y porque más adelante el mismo autor se 
. contradice reconociendo que son inadmisibles ciertas lacras 
que su país padece, y que acertadamente señala, y hablando 
de la necesidad de implantar ciertos procedimientos netamen- 
te totalitarios. De todo ello llega a la conclusión de que “una 
Defensa Nacional efectiva es una inmediata póliza de' seguro 
para continuar nuestra ruta”. Y continúa: 

Y todavía, enfocando un poco más lejos, -existe alguna 
forma de seguridad colectiva que asegura las mayores garan- 
tías fundamentales. Por tales medios, la carga de los gastos 
militares puede ser menos- insoportable, permitiendo liberar 
energías para un mayor esfuerzo constructivo, El concepto 
de la seguridad colectiva, reavivado por nosotros después de 
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la última guerra, está bien de acuerdo con nuestra historia 
n= donde, quedó demostrado que “la unión es la fuer- 

Poniendo en marcha una íntima asociación con los paí- 
ses de habla inglesa, extendiendo relaciones a medida que la 
organización se vaya perfeccionando y defendiéndola. por me- 
dio de una preponderancia de poder aéreo que supere al de 
cualquier combinación comparable de adversarios, un grupo, 
federación, liga o unión de tal tipo—como quiera que se le 
llame—, tendrá el máximo potencial que sea posible presentar. 


Fundamentos de la Defensa Nacional. 


El carácter de una agresión nacional total exige una De-' 
fensa Nacional total. Las medidas que tengan un alcance más 
limitado fracasarían. Cualquier cosa “total” es difícil en una 
democracia, por lo que tiene de disminución de la libertad per- 
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sonal. Un problema básico es la manera de conservar un mí- 
nimo esencial de derechos individuales durante un período en 
que ha de aumentar la dirección nacional de ¿odo esfuerzo. 
El ejemplo de Inglaterra prueba que ello es posible. ' 

La Defensa Nacional total entraña dos consideraciones pri- 
mordiales: una, de naturaleza psicológica, y otra, de tipo ma- 
terial. La última no puede alcanzarse suficientemente más que 
cuando la primera se ha logrado en general. Los factores 
psicológicos aludidos, tal como yo los concibo, son los si- 
guientes: 


Factores psicológicos. 


El primero; que el pueblo se dé cuenta de gue en nuestra 
situación existe un peligro real. Nosotros estamos amenazados 
o no. Si lo estamos, y si todos estamos conformes «en que lo 
estamos, entonces podremos rendir el esfuerzo necesario para 
defendernos; si no lo estamos, entonces nos hallamos a punto 
de dilapidar una increíble suma de trabajo y dinero, y proba- 
blemente, además, con muy poca eficacia. La consideración de 
tres cosas nos lleva a la conclusión de que realmente estamos 
en peligro: una es la historia de la agresión en los últimos 
siete. años: otra, la situación en los mares, y la última, la 
contemplación de un mapa del mundo, “encogido” por la apa- 
rición del Poder néreo. Vamos a.estudiar ligeramente estas 
tres cosas, fue suponen.una amenaza para nosotros. * 

Lo mismo que ahora. ocurre, el año 1917 se encontró el 
mundo en guerra, con nosotros sin prevarar. En 1919 la gue- 
rra concluyó, se formó una Liga de Naciones con objeto de 
perpetuar la paz mediante una comunión de esfuerzos, y nos- 
otros decidimos eficazmente torpedear este esfuerzo, negán- 
donos a entrar en la organización que nosotros mismos ha- 
bíamos propuesto, formando grupo con los aliados a cuyo 
lado habíamos combatido. ¡Decisión desalentadora e irrepara- 
blemente dañosa! : 

Durante el año 1920 comenzó un desarme general, medida 
que sólo hubiera estado justificada si se le hubiese hecho co- 
incidir con el desarrollo de una fuerte y foreciente Sociedad 
de Naciones. Después comenzó la agresión: En 1981 Japón 
se apoderó de Manchuria, sin oposición de las otras naciones 
(Inglaterra rehusó acomvañarnos en una enérgica protesta) ; 
en 1983 subió Hítler al Poder y anunció su futura trayectoria 
al marchar sobre Renania en 1934 (entonces pudieron haberle 
detenido Francia e Inglaterra); Italia, sin provocación. atacó 
y conquistó Eticpía en 1935 (agresión que hubiera podido ser 
frenada aplicando a conciencia las sanciones); las naciones 
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al poder naval. Muy a grosso modo, las potencias navales re- 
lativas vienen a ser: Alemania más Italia, 1.150.000 tonela- 
das; Japón, 1.000.000; Rusia, 500.000; Francia, 700.000; In- 
glaterra, 1.650.000; Estadcs Unidos, 1.450.000. De la consi- 
deración de estas cifras puede deducirse que Inglaterra y Es- 
tados Unidos, juntos, pueden dominar los mares. Con Ingla- 
terra en acción y con. sólo el 20 % de nuestra Escuadra 'en 


. el Atlántico, tenemos un margen del 20 % sobre el Japón en 


dictadoras emplearon a España como campo de pruebas de . 


sus armas en 1986; en 1987 cometió el Japón una brutal 'agre- 


sión contra China, iniciando gradualmente. su “penetración. 


tierra adentro; en 1988 fué Alemania la'que asumió el papel 
de agresor en Austria y Checoslovaquia, y la pacificación es- 
taba en pleno funcionamiento (sin embargo, por entonces Ale- 
mania. dueña del aire, como muchos de nosotros habíamos 
advertido, no andaba de broma, y poseía tal superioridad aé- 
rea, que había en ello plena justificación para la política de 
Chamberlain); después, en 1939, Italia cayó sobre Albania, 
y, por último, la guerra relámpago de Alemania en Polonia 
inició la rápida lista de conquistas de 1940: Dinamarca. No- 
ruera, Bélgica, Holanda y Francia; entonces se encaramó 
Italia al carro del triunfador para reclamar algunos despo- 
jos, creyendo que medría obtenerlos sin tener que pelear de- 
masiado, Ahora está en marcha un atague aéreo destructor 
y total contra Inglaterra (aplazado nor dos meses irrecuve- 
rables en relación eon el triunfo alemán); Italia ataca a Gre- 
cia sin motivo justificado, y, finalmente, por amenazas, Ale- 
mania avanza en los Balcanes, 

Es seguro que esta ojeada a los acontecimientos históricos 
recientes nos debe demostrar que nuesíro peligro es muy real 
y que tes esencial la inmediata preparación para cualquier 
eventualidad. Demuestra también-que los agresores no pueden 
ser jamás calmados ni saciados. Demuestra que ninguna na- 
ción aislada puede defenderse a sí misma indefinidamente 
contra agresores sin escrúpulos y bien preparados y que la 
política nacional ha de estar respaldada por la fuerza, bien 
ide sus propias armas o en combinación con las de sus aliados. 
No. preparados, tenemos razón para temer por muestra pro- 
pia seguridad. : . 

El otro factor que contribuye a nuestro peligro se refiere 
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el Pacífico; con la Flota británica destruída o puesta fuera . 
de acción por otras causas, tendríamos que hacer frente a 
nuestros enemigos potenciales en el Atlántico con sólo el 73 % 
de nuestra fúerza, y en el Pacífico no tendríamos más que 
el 70 % de la. fuerza del Japón para enfrentarnos con éste; 
con la Flota británica sumada a la de los dictadores, -estas 
proporciones serían, respectivamente, del 30 % y del 70 %. 
Esto indica un: peligro real y una acuciadora necesidad de 
hiacer todo lo que esté en nuestras manos para respaldar la 
valiente lucha de Inglaterra. 

Veamos ahora por qué el mapa del mundo y él. adveni- 
miento del poder aéreo nos deben preocupar. E! último ha 
hecho “encogerse” al primero. Se admite muy generalmente 
que nosotros debemos extender nuestras defensas por todo el 
hemisferio occidental; pero una parte de éste—Sudamérica— 
se encuentra más cerca del Africa que nosotros. Así, una 
Africa controlada por los agresores nos pone en peligro por 
la vía de Sudamérica. Además, desde Europa, Islandia, Groen- 
landia y Terranova son puntos de etapa aérea hacia Norte- 
américa. Las Azores y Bermudas tienen un carácter similar 
como lo atestigua el uso que de ellas vienen haciendo nues- 
tros Clippers de la Pan American. 

Todas estas son razones muy serias para justificar la apre- 
ciación de un peligro muy real y que puede ser inmediato. 
En cierto modo, nuestros recursos naturales aumentan el pe- 
ligro, ya que aumentan el incentivo de nuestra captura a los 
ojos de aquellos que pueden mirar con apetencia hacia nos- 
otros. El factor tiempo hace una fuerza de los recursos na- 
cionales solamente cuando están desarrollados en armas de- 
fensivas; la fuerza potencial no puede' contender. con las ar- 
mas reales. 2 

El segundo factor psicológico que ha de respaldar cual- 
quier esfuerzo real para obíener una Defensa Nacional ade- 
cuada es esa cosa: intangible, que se llama la moral, Esto impli- 
ca un robustecimiento de nuestra fibra moral, una decisión de 
sacrificar un nivel de vida confortable y normal y un trabajo 
creciente y sin lamentaciones hasta alcanzar la meta desea- 
da. Mucho se comenta estos días nuestra molicie nacional. Con 
esta comdición no puede rearmarse una nación como nosotros 
lo tenemos que hacer. Es necesaria una aulodisciplima, Tene- 
mos que reconocer al precio de qué sacrificios —aunque en 
parte fuesen forzados—-han sido posibles el rearme y las con- 
quistas de Alemania. Hemos de ejercer sobre nosotros mis- 
mos una disciplina semejante, aunque sea auto-impuesta. Hace 
dos años dijo en Inglaterra Antonio Eden: “Pero ya estamos 
tropezando otra vez: con un buen lote de dificultades—pues 
amo es posible: acelerar el ritmo actual de nuestro rearme a 
menos que demos cierios pases hacia la movilización de las 
industrias—, pasos que hasta ahora no hemos querido dar 
más que en tiempo de guerra.” Nosotros tenemos que dar 
ahora estos pasos en América, como antes ha tenido que dar- 
los Inglaterra. : 

El tercer factor de este tipo es una voluntad general de 
pagar el precio que está en juego. Se ha calculado que en los 
últimos siete años Alemania ha gastado anualmente en ar- 
mamentos «el 30 % de sus ingresos; análogamente, Inglaterra 
ha invertido el 12 %, y Francia, el 10 %. Sobre la base de 
las consignaciones actuales, nuestros gastos de Defensa no 
llegan más qúe al 7 % de nuestra renta nacional. Tenemos 
que delenernos ante estos hechos tan desagradables, y, -Mi- 
rándolos cara a cara, poner valientemente manos a la obra. 

El cuarto factor a considerar es la necesidad de aumentar 
la eficacia del Gobierno. No podemos permitirnos el lujo de 
gastar tiempo y dinero como hasta aquí lo hemoz venido ha- 
ciendo, Esto es especialmente importante, ante el necesario 
aumento de la intervención del Gobierno en la dirección de 
los negocios. La ineptilua gubernamental soporta con justi- 
cia los embates de las críticas de la industria sobre la legis- 
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lación federal y justifica su temor a cualquier forma de in- 
tervención gubernativa. 

Otra vez en este aspecto llamamos la atención sobre el 
ejemplo de Alemania. A propósito de esto, Sir H. Hartley 
dijo en Londres, en 1938, cuando Inglaterra estaba- en una 
situación comparable.a la nuestra: “Los puntos sobresalien- 
tes fueron el gran aumento de las «funciones confiadas al Go- 
“bierno y la extensión con que se acudió a crear un plan so- 
bre una base nacional.” - 

La quinta necesidad para establecer un fondo psicológico 
satisfactorio para realizar un esfuerzo eficaz de defensa es 
de tipo económico; es decir, la «necesidad- de resolver dificul- 
tades económicas, No podemos tolerar paradas debidas a es- 
tridencias de los trabajadóres o abstenciones del capital. Al 
contrario, es preciso crea en todas las clases sociales un de- 
seo de cooperar, una voluntad de arbitrar diferencias y una 
decisión de avanzar hasta alcanzar los fines de utilidad co- 
mún. Se necesita un caudillaje del trabajo del tipo consegui- 
do por Inglaterra con la persona de Ernesto Bevin. Se nece- 
sita un caudillaje en la industria más altruísta, por el estilo 
de los grandes jefes industriales que lran servido en la Co- 
misión de Defensa Nacional, como Mr. Stettinius y Mr. Knud- 
sen. Como dijo este último recientemente: “En mi opinión, 
todavía no se ha impuesto suficientemente a la industria y al 
proletariado lo que es la tarea de la Defensa Naciormal.” 


Finalmente, tenemos que adquirir como equipo la voluntad 
de vencer. Ayudará a esto la consideración de las condiciones 
.de vida que existirían bajo uma Pax Germánica. No debería- 
mos esperar, si llegase nuestro turno, condiciones muy dife- 


rentes a las actuales de los países ocupados en Europa. La 


filosofía nazi se basa 'en una dominación mundial germánica 
sobre “otros pueblos como vasallos. El discurso de Híf'ler el 
10 de noviembre vuelve .a tratar del asunto. y esta vez apun- 
ta clara y concretamente hacia nosotros. En este aspecto de- 
bemos comprender la gran dificultad de sublevarse en las con- 
diciones de la época -actual. Esto es tan cierto en Alemania 
como en los países gue domina. En una tera mecanizada. una 
nación desarmada seguirá desarmada mediante una vigilan- 
cia adecuada. ¡El fusil del “paco” no puede pensar en su- 
blevarse contra el avión o el tañnue! Yo vienso que esta vo- 
luntad de vencer puede ser mucho.más firme en un pueblo 
que se defiende a sí mismo con una causa justa, que combate 
por sus ideales y sus Dbrincipios, además de por su propia 
conservación. Esto explica tal vez la heroica resistencia de 
los ingleses. Como dijo Knute Rockne: “El equipo que no 
quiera ser vencido, no será vencido.” 


Factores materiales. 


Yo hablo de Defersa Nacional como un comvuesto de dos 
factores: uno psicológico y otro material. El primero ha sido 


ya discutido. y con razón ha ido por delante; pero sih el se-* 


Búndo estaríamos todavía indefensos. La guerra implica aho- 
ra el. uso de elementos mecánicos. Esto, a su vez, supone: la 
fabric»ción de estos elementos, y, por consiguiente, el en- 
cuadramiento de las actividades de tedos los ciudadanos. Esto 
es lo que quiere decir la expresión “defensa total”. El obie- 
tivo parece ser la producción de un terrible “poder ofensivo”, 
maneiable por un reducido número de personal combatiente. 
La frase “La meior ofensiva es la meior defensa” va resul- 
tando cada vez más cierta. La “línea Maeinot” y las teorías 
de defensa más pasiva de “Liddell Hart” se han mostrado 
prácticamente inadecuadas. Y, para nosotros, el aeroplano es 
la más importante de todas las armas del poder ofensivo que 
hasta el presente han aparecido. Vamos a considerar más 
cuidadosamente, sin embargo, cuál es nuestra situación exac- 
ta aquí, en Estados Unidos, con relación a nuestros medios 
combatientes y sus relaciones entre unos y otros. 


Problemas de la Defensa de Estados Unidos. 


Ayuda a la Gran Bretaña. 


Después de lo que acabamos de decir, creo que está claro 


que nues:ro primero y más eficaz esfuerzo de defensa es—y' 


- seguirá siendo—elevar al máximo la ayuda a Inglaterra para 
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detener a Alemania. El reparto equitativo de la ayuda en 
aviones (uno para Inglaterra y uno para nosotros) debe ser 
incrementado todo lo posible: acaso a uno y medio o dos 
contra uno. Esto puede hacerse proporcionando  adecuada- 
mente las entregas de aviones-escuela (que nosotros necesi- 
tamos primero) y los aviones de combate que Inglaterra ne- 
cesita desesperadamente. Haciéndolo así, se cree que nos- 
otros podemos aún, mediante programas de entrega de pro- 
ducción adelantados, satisfacer las mínimas condiciones bá- 
sicas de. Aviación establecidas por nuestro E. M. General. 
Del mismo' modo que como una Escuadra para dos Océanos 
no puede conseguirse antes de varios años, y que en el inter- 
medio nuestra seguridad naval está tan íntimamente ligada 
a las fuerzas navales de Inglaterra, es obvio que el mejor 
modo de servir a nuestra propia defensa es aumentando des- 
tructores y otros tipos de buques necesarios a la Marina bri- 
tánica. ¡Seguramente existen aún necesidades de otras bases 
navales que alquilar o' territorios exteriores que adquirir, por 
log cuales puedan y deban ser cambiados o negociados los ci- 
tados buques! No existe una utilización mejor a que poderlos 
dedicar. : i , 

Además de la ayuda a Inglaterra, nosotros tenemos que 
extender, organizar y coordinar mejor nuestras propias de- 
fensas. Estas abarcan las fuerzas de Tierra, Mar y Aire. 


- Fuerzas terrestres. 


Indudablemente, nosotros necesitamos un aumento sus- 


tancial de nuestras fuerzas terrestres; pero es fácil apreciar - 


que el uso de estas fuerzas aumentadas solamente se mate- 
rializará si nuestras fuerzas navales y.'aéreas fracasasen en 
el intento de impedir al enemigo obtener un punto de apoyo 
(desembarco) desde el cual pudiese atacarnos por tierra. 
Nuestro Gobierno y nuestro pueblo están de acuerdo en no 
enviar tropas 'al extranjero, y no se ve inminente, ni siquie- 
ra probable, ninguna contingencia que exija un cambio en 
esta política. Así, aunque siempre es de desear la mayor ra- 
pidez, sin embargo, lo que estamos haciendo y pensando ha- 
cer con nuestro Ejército de Tierra parece adecuado, aungue 
el enjuiciamiento de estas cuestiones corresponde “a los téc- 
nicos. : 


Fuerzas navales. 


Se encuentra en marcha un programa de Escuadra para * 
dos Océanos. Lá Marina es aún nuestra primera línea de de-. 


fensa; pero (como 'antes quedó explicado) se necesita tiempo 
para aumentara, mucho tiempo; de suerte que hasta que 
exista nuestra Escuadra de dos mares, toda defensa maríti- 
ma adecuada se lra de basar en la ccoperación con Inglaterra. 
Con Inglaterra victoriosa, y continuando en: inteligencia, 0 
mejor aún, en alianza con ella, será innecesaria la Escuadta 
doble, y bastará una Marina de las proporciones de la actual, 
aumentada más moderadamente. Ñ 


Fuerzas aéreas... 


¿Y qué hay del Aire? Aquí no hemos hecho más que emn- 
pezar a estudiar el juego. Este nuevo medio ofrece posibili- 
dades “de. defensa, incomprendidas durante mucho tiempo. 
También este es nuestro más seguro medio de ayudar a aque- 
llos que resisten interpuestos entre nosotros y los que, nos 
quieren mal. Como “aprecian ahora los aviadores (pero los 
demás sólo muy oscuramente perciben), la Fuerza Aérea será 
pronto la primera línea de defensa, así “como el poder ofen- 
sivo del futuro. Nosotros necesitamos crearla más rápida- 
mente. 


Coordinación de la Defensa. 


"Tenemos un problema básico de defensa, por encima de 
nuestras necesidades de expansión y de la necesidad de ayu- 
dar a Inglaterra. Este problema es de política, y afecta a la 
organización y a la coordinación. Las armas de nuestras 
fuerzas defensivas, ¿pueden emplearse más eficazmente es- 
tando en Ejércitos separados, coordinados solamente por un 
abrumado Presidente y una Oficina de Enlace Ejército- 
Marina? Por lo común, las Oficinas y las Comisiones son 
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Fig. 1.—Las Potencias del Eje tienen ahora unos 16.000 aviones más que luglaterra. Con la 

ayuda de Estados Unidos (suponiendo se entregue a Grau Bretaña el 50 ole de su producción: 

aérea), el Imperio no podrá alcauzar la paridad con sus adversarios hasta Marzo de 1942, 
: lo más pronto. j 
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mediocres sústitutos de una autoridad centralizada. ¿No está 
indicado un Ministerio de Defensa Nacional? ¿O un Ministro, 
además de los de Guerra y Marina? Algunas de las funcio- 
nes coordinadoras de la Comisión Asesora de Defensa Na- 
cional podrían muy bien depender inmediatamente de él. 


El poder aéreo. 


Y bien: ¿No son tan ciertas la actual importancia del po- 
der aéreo y su preponderancia futura como para garan'izar 
su establecimiento como una fuerza de choque independiente, 
con un Ministro a la cabeza y enlazado con.el Ministerio de 
«Defensa Nacional? El Arma Aérea independiente sería, en 
tal caso, la fuerza aérea de choque, y en modo alguno podría 
surgir conflicto o competencia en el servicio entre ella y la 
Aviación de la Marina o las Unidades de Cooperación Aérea 
del Ejército, que operan directamente con estos elementos. 
Este problema surgió ya en Inglaterra durante la prime- 
ra guerra mundial, Al trazar los planes de organización de- 
fínitiva de la Royal Air Force en 1919, dijo el Mariscal del 
Aire sir Hugh Trenchard: “El principio que hay que tener 
presente al formar la estructura de la Aviación Militar es 
que en el futuro su porción mayor consistirá en una Fuerza 
Aérea Independiente, además del personal militar necesario 
para llevar a cabo las investigaciones aeronáuticas. Existi- 
rán, aparte, ura pequeña porción de Aviación instruída para 
operar con el Ejércivo, y otra pequeña porción entrenada para 
operar con la Marina, porciones ambas que probablemente en 

- el futuro llegarán a ser Armas de los antiguos Ejércitos. 
Puede ser que la porción principal (la Aviación Independien- 
te) crezca más y más, y llegue a ser, cada vez más, el factor 
predominante en todos los tipos de guerra.” 

Nuestra Aviación Naval es la más hermosa del mundo; 

pero es una parte.de la Marina, operando siempre con la Es- 
- cuadra y afecta siempre a buques de alta mar, con excepción 
de los aviones de vigilancia (patrol). Puede y debe permane- 
cer así, inalterable, aun en período de reorganización, y así 
no habrá posible conflicto con una Aviación Independiente 
cualquiera. En una palabra: debe permanecer inalterable. 
Estas cuestiones de política y organización deben discu- 
tirse como temas «dignos de la inmediata “atención y conside- 
ración que su importancia merece. Me parece que el asunto 


e. 


de la Aviación Independiente se refuerza cuando se considera - 


el problema desde otro punto de vista. El medio en que ope- 
ran los aviones de combate soporta también aeronaves de 
transporie. Así, el poder aéreo, compuesto de la Aviación 
Militar y las líneas aéreas comerciales, es análogo al poder 
naval, con la Marina de guerra y la mercante. El poder 
aéreo consiste en algo más que en unos aviones con armas 
(extensión de la artillería). Implica el dominio del aire, «co- 
mercial y militar. Como tal, viene a exigir en nuestro pano- 
rama nacional un puesto similar ten importancia al poder 
naval. Con este punto de vista debemos cuidar de permitir a 
nuestras Líneas Aéreas todo el crecimiento que sea practica- 
ble, ya que su valor para nosotros es de una importancia 
grande y creciente, en cuanto han de llenar sus funciones de 
transporte. : h 

Me impresionó la acertada afirmación de Walter Lippman 
(una autoridad en Aviz.ción y un agudo analista), cuando dijo, 
en una discusión: “Nuestra experiencia de la maturaleza hu- 
mana nos dice, ciertamente, que no se puede dar la máxima 
potencialidad a un arma nueva, con hombres que la conside- 
ran como un auxiliar de las an'iguas... Solamente una Fuerza 
Aérea tiene el alcance, la movilidad y el poder ofensivo ne- 
cesarios para compensar la insuficiencia de nuestra Marina 
de un solo Océano y la' extrema lentitud con que se puede 
hacer entrar en acción un Ejército... El territorio que tene- 
mos que defender es enorme.” 


Después de muchas lecturas en pro y en contra, de con- 
siderábles trabajos de análisis y de algunos disgustos, ya que 
un cambio actual puede traer algún trastorao, he legado «a 
la conclusión de que nuestro Gobierno debe volver a estudiar 
estos problemas y encontrar—con la menor perturbación para 
los elementos existentes—los medios de crear una Aviación 
Militar Independiente y un Ministerio de Defensa Nacional. 
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Problemas de la producción de aviones. 


Los grabados que ilustran este artículo muestran ejem- 
plos de algunos de los tipos de aviones que se están fabri- 
cando normalmente. En muchos casos, se trabaja en otros 
modelos de los mismos tipos. Hay 12 ú 14 tipos diferentes 
que necesita el Ejército, y la Marina necesita una cifra se- 
mejante. En junto, existen unos 45 modelos, que represen» 
tan avicnes netamente diferentes en el actual programa de 
material. Hay varios modelos desarrollados expresamente 
para los ingleses y que difieren entera o fundamentalmente 
de los producidos para nuestros propios servicios. Así, nues- 
tra industria aeronáutica está produciendo actualmente unos 
50 tipos diferentes de aviones militares. Hay en marcha unos 
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Fig. 2.—Producción anual de aviones en los Estados Unidos y producción 
futura que se calcula, a base de los programas actuales para el Ejército y 
Marina de Estados Unidos y la Comisión de Compras británicas. 


intentos de unificación de vipos, y si se logran, mejorará la 
situación al reducirse algo el número total de modelos. Sin 
embargo, los diversos y especializados empleos militares del 
avión son tales, que hacen problemático y probablemente im- 
posible el reducir el número de tipos a menos de 40, ó a lo 
sumo, 35, so pena de afectar seriamente su eficacia militar. 
Estos hechos hay que tenerlos constantemente presentes cuan- 
do se trate de .apreciar los problemas de la producción. 

En pocas palablas, nuestro problema estriba en producir 
el máximo número de aviones militares en el mínimo tiempo 
posible. El gráfico de la figura 2 ilustra sobre la magnitud 
de la tarea. Las cifras de producción anual son inferiores a 
las deseadas, pero son de una consecución razonablemente cier- 
ta. La producción de 1944 aparece nueve veces mayor que la 
de 1940, la cual, a su vez, es el quíntuplo de la de 1936; un 
buen récord y un programa verosímil, pero no suficiente. La 
producción anticipada de 19.500 aviones en 1941 es mayor que 
la indicada por la curva, a causa de haberse computado 
una proporción de aviones-escuela mayor «e la que se man- 
tendrá normalmente. Por lo demás, la curva del gráfico ex- 
presa lo que yo creo que” se puede esperar, Puede ser mejo-. 
rada todavía si el esfuerzo pata la “defensa total” es tan gran- 
de como €n este artículo se propugna. . 

La figura 3 es una curva de entregas mensuales de avio- 
nes de los programas corrientes. Si queremos que la cifra 
de entrega mensual de 2.500 aparatos, señalada para abril 
de 1942, sea alcanzada y mejorada para que la curva no pre- 
sente la depresión del dibujo, será preciso tomar decisicnes 
urgentes acerca de los futuros pedidos. Esta curva represen- 
ta las entregas de aviones completos, y no incluye los repues- 
tos, que sólo para células representan un aumento medio de 
un 20 por 100 en la capacidad de producción requerida. El 
ritmo de aumento señalado a partir de enero de 194] es supe- 
rior a cualquiera de los correspondientes a Inglaterra o Ale- 
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mania. Temo que no sea posible excederlo, especialmente si 
se tiene en cuenta que el grueso de las nuevas fábricas, situa- 
das lejos de las instalaciones actuales, han de ser (todavía) 
construídas y completamente equipadas. 


Las exigencias del aumento, incluyendo la superficie edi- 
. ficada de las fábricas y la mano de obra, para obtener las en- 
' tregas de producción tal como se acaban de exponer en las 
figuras 2 y 3, pueden verse en la figura 4. Para llegar a una 
cifra de 50.000 aviones anuales, la superficie de 1.300.000 me- 
tros cuadrados que actualmente hay edificada con destino a 
la producción de células, habrá de elevarse a 3.700.000, con 
2.600.000. metros cuadrados en servicio para mayo de 1942, 
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“Fig. 3.—Entregas mensuales de aviones militares por las fábricas de Esta- 
dos Unidos, a partir de enero de 1940, y producción futura que se calcu- 
la (para los programas de Estados Unidos e Inglaterra). Los circulitos de 


1940 corresponden a las entregas a Francia. Las iniciales del pie del cua- * 


dro son las de los meses (en inglés). Las cifras del margen izquierdo, en- 
k tregas mensuales de ayiones. 


fecha en que alcanzarán el máximo las entregas de aviones 
" correspondientes a los pedidos actuales. Las cifras de mano 
de obra correspondientes a-los tres períodos, son, respectiva- 
mente, de 120.000, 400.000 y 280.000 hombres. Se consignan 
también las cifras correlativas para las industrias de moto- 
Tes y hélices. Si contamos las fábricas de instrumentos y equi- 
po diverso (excepto armamento) y añadimos la superficie de 
: terreno y el personal no productivos, hallaremos que la indus- 
tria aérea, para producir 50.000 aviones militares al año, ne- 
: cesitará aproximadamente 8.300.000 metros cuadrados de te- 
rreno y 800.000 empleados, A i 


Ya se ve que solamente el aumento de fábricas y empleá- 


des es una tarea tremenda, sujeta a múltiples dificultades y 


posibles obstáculos. Otro renglón de igual carácter -es la cues- 
tión de equipar las fábricas con máquinas-herramientas. El 
disponer y entrenar la mano de obra necesaria en el tiempo 
concedido, sólo podrá lograrse si—como, desde luego, supone- 


mos-—empleamos verdaderos métodos de “producción”, lo que - 


supone el uso de grandes, costosas y precisas máquinas-herra- 
mientas y herramental especial, Las adjuntas fotografías de 
máquinas corrientemente empleadas en la industria aeronáu- 
tica permiten apreciár el tamaño de las que se mecesitan: 
complicados taladros, prensas de 5.000 toneladas y martillos 
neumáticos de alta capacidad. También sé necesitan en gran 
cantidad otras muchas herramientas corrientes, como tornos, 
automáticos, muelas, taladradoras, trituradoras y estampado- 
ras. Esto exige tiempo para producirse, y amenaza ser otro 
serio embotellamiento. ; : aos 
Ya he hablado del gran número de modelos de aviones que 
“hecesita nuestra Aviación Militar, o sea de 40 a 50. Así, para 
Un programa de 50.000 aviones al año, la producción media 
anual de cada tipo será de unos 1.000, Unos pocos tipos, que 
.son los que se necesitan en mayor proporción, alcanzarán tal 
vez a 4.000 al año, o sea unos-15 diarios. Varias fábricas de 
automóviles son capaces de fabricar hasta 2.000 coches dia- 
rios. Así, la industria aérea, en lo referente a la producción 
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potencial de grandes series, es del orden del 1 por 100 de la 
industria automóvil. Por consiguiente, hay que esperar mé- 
todos diferentes, particularmente de montaje. Sin embargo, 
ahora se emplean ya, y se emplearán con más extensión en 
Es un nal 


lo «sucesivo, «auténticos métodos de producción. 
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Fig. 4—Exigencias del aumento de producción de células, motores y pro- 

pulsores, en las fábricas de Estados Unidos, para 50.000 aviones anuales. 

Curva superior, pies cuadrados de terreno utilizado (células, rama supe- 

rior) y mano de obra (rama inferior), Curva central, pies cuadrados para 

fábricas de motores y hélices. Curva inferior, mano de obra para los mis- 

mos. Margen izquierdo, cifras de pies cuadrados y maño de obra, divi- 
didas por 100. 


servicio al país, sin embargo, el engañar a los que ignoran 
estas cosas, expresando temerarias afirmaciones de 1.000 avio- 
nes diarios como cifras irrealizables para los grandes fabri- 
cantes de automóviles o para cualquier Empresa. 

Un último “problema del aumento de producción, tal vez 
el más difícil de-todos, es el aumento de la dirección propia- 
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mente dicha. Aquí el preceso de selección lleva inherentes los 
máximos peligros. Aquí la única enseñanza de resultados 
seguros es la experiencia, y ésta es inasequible en el plazo 
requerido. Por ello, hay que elevar hombres de 'abajo hasta 
los puestos de máxima responsabilidad; hay que traer Otros 
de otras industrias y entrenados.en cuestiones peculiares de 
la producción aeronáutica, y los talentos de los que ahora 
están en el pináculo hay que irradiarlos sobre más 'ancho 
campo. Esto es una tarea de proporciones formidables. 

Otro problema de producción es el de la calidad. Esto 
abarca tanto la exigencia insistente de altos niveles de la 
mano de obra, material y. presentación como a la excelencia 


delos proyectos en performances, instalación de armamento * 


y utilidad militar en general. -El primer tipo de calidad ha 
de mantenerse a un alto nivel, ya que las tolerancias acepta- 


bles en mecanismos menos forzados que el avión y su motor . 


—donde el ahorro de peso es de considerable importancia— 
daría lugar, en este cuso, a resultados desastrosos. Tal vez 
se pueda reducir la severidad de algunas condiciones exigidas, 
especialmente en presentación y acabado; pero, en general, 
no parece juicioso adoptar demasiada “manga ancha” en todo, 
Hay, sin embargo, la necesidad de evitar las demoras oca- 
sionadas por la doble inspección del Gobierno y de la Empre- 
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sa. Solamente debe exis:ir una alta inspección, ejercida por 
el Gobierno. 

_El problema de calidad, realmente difícil en una industria 
basada sobre un arte de rápido desarrollo, es siempre el ecn- 
seguir una cantidad de producción verdaderamente grande de 
un producto que requiere siempre una alta per, eeción de di- 
seño. No existe factor más importante en la elevación y man- 
tenimiento de la moral de las fuerzas combatientes que el 
justificar continuamente su opinión de que los aviones que 
ellos vuelan superan a sus adversarios. Los informes: de In- 
glaterra subrayan insistentemente este hecho. La marcada 
superioridad, entre los cazas, de los aparatos ingleses Haw- 
ker “Hurricane” y Supermarine “Spitfire”, ambos con ocho 
ametralladoras de 7,7, montadas en las alas, y la del Vieleers 
“Wellington” y otros bombarderos equipados con torretas de 
ametralladoras con mando hidráulico, sobre los aviones de 
sus adversarios alemanes, contribuye, en parie, a la super- 
lativa moral de los jóvenes pilotos de la R. A. F., que han 
salvado la situación para Inglaterra (y, por tanto, para la 
Civilización). Este esfuerzo en superioridad de diseño, al exi- 
gir modificaciones en éstos para mejorar las características 
de vuelo, con otros frecuentes cambios, para cbtener nuevos 
modelos, pone automáticamente un límite a las cifras de pro- 
ducción que puede ser entregada. Pero como esta producción 
entregabie exige tiempo para poner a punto y probar los 
aviones ya entregados en principio, tendremos una corres- 
pondiente restricción en la calidad del diseño de los aviones 
militares. Desgraciadamente, jamás podemos “tener hoy el 
avión de mañana”, ni siquiera “tener hoy el mejor proyecto 
del día” en las escuadrillas milimares. Uste arte de rápido 
perfeccionamiento hace siempre preciso el combatir con ma- 
terial semianticuado. Esto indica la enorme importancia de 
continuar las investigaciones y perfeccionamientos aun en 
tiempo de guerra para aproximarse al ideal, o al menos para 
superar los aviones con que el enemigo combate en el mo- 
mento actual. j 

La precedente exposición mostrará—según ereo—la exten- 


sión del problema referente a las gestiones a emprender para 
“estab.ecer un programa y colocar pedidos. 


Cada: pedido de 
aviones de combate debe ser bastante grande para permitir 
una producción eficaz, pero no tan grande que imponga a las 
Unidades el recibir material anticuado hacia el final de las 
entregas de la serie prevista, Como el procedimiento en época 
normal consiste en desarrollar un prototipo, probar en vuelo 
unos pocos ejemp'ares y luego una fase de construcción que 
requiere tres o cuatro años, existe Una tendencia—y, de he- 
cho, una necesidad real—hacia abreviar el proceso mediante 
“pedidos en cantidad a partir del ferrcprusiato” (planos ori- 
ginales). Esto entraña una enorme responsabilidad, y presu- 
pone una confianza suprema en la capacidad del cuadro de 
proyectistas para. llevar a buen logro un acierto de principio. 
En la práctica, un promedio de éxitos del 50 por 100 es bue- 
no. La exigencia de flexibilidad de una organización mediante 
ia cual sea posible introducir modificaciones sin interrupcio- 
nes indebidas (cambios impuestos a menudo por la experien-. 
cia adquirida en operaciones de guerra) hace muy convenien- 
te para la Empresa que ha desarrollado un proyecto el man- 
tener su alta inspección durante toda la producción. Esto, a 
su vez, exige un incremento de la capacidad de producción, 
bien por la ampliación de la misma Empresa, bien per medio 
de concesiones a otras subcontratistas. No es recomendable, y 
en Inglaterra ha ocasionado grandes pérdidas de tiempo, el 
ceder simplemente licencias de construcción sin mantener un 
estrecho contacto subsiguiente con la Empresa cedente, y esto, 
especialmente, para el caso de la construcción de células. 

Otro problema de gestiones a emprender es el acierto en 
colocar los pedidos, de manera que las entregas de los diver- 
sos tipos se obtengan en la sucesión conveniente. Los aviones- 
escuela (por ejemplo) deben entrar en servicio antes que los 
de combate, a fin de proporcionar suficientes pilotos para cuan- 
do se hagan las entregas de los últimos, 

Recientemente se ha discutido mucho sobre horas y turncs 
de trabajo. Para la mayor economía, parece lo mejor la sema- 
na de cinco días, con tres turnos diarios y.un sábado como 
día de horas extraordinarias, para hacer balance dela pro- 


“. ducción. Se ha encontrado positiva dificultad en trabajar efec- 


tivamente más de la equivalencia «le dos turnos completos en 
un orden nominal de tres turnos. Es buena una proporción 
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AVIONES MILITARES DE ESTADOS - 
UNIDOS 


1.—Caza: Bell P. 39 “Atracobra”. 
2.—Bombardero: Martin 167. 
3.—Caza: Lockheed P. 38... 
4.—Escuela elemental: Ryan P. T. 
5—Caza: Curtiss P. 40. 
6.—Hidro: Martín P. B. M.-1. 
7.—Caza: Brewster F2A-1. 
8.—Hidro: Consolidated XPB2Y-1. 
9.—Hidro: Curtiss XSOS3C-1. 
10.—Caza estratostérico: Vought - Si- 
korsky. 
11.—“Fortaleza Volante”: Boeing B 17. 
12.—Asalto: North American BC-1. 
13.—Bombardero en picado: Douglas 
DB-7. 


A la mayoría de los aparatos aquí re- 
presentados se hace “alusión en el texio 
del artículo. Muchos. de ellos han sido 
encargados por Inglaterra. Los señala- 
dos con los números 2, 6, 8 y 11 sen 
enviados a Eurova en vuelo' transatlán- 
tico, así como algunos otros modelos. 
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“de cinco-tres-dos turnos, y probablemente, el máximo es de 
cinco-tres y medio-dos y medio. Este esquema de conjunto pue- 
de ser forzado hasta la semana de seis días, con domingo para 
hacer el balance, aun «cuando el retraso ocasionado por la 
fatiga puede disminuir- el rendimiento. No obstante, la pro- 
ductivíidad, cuya importancia es tan inmediata, sería aumen- 
tada por este medio, de suerte qué, completando el herramen- 
tal y eliminando cualquier posible “embotellamiento”, esta 
semana de trabajo debe ser tomada como tipo. Muchas firmas 
trabajan dos turnos de diez horas y media al día, lo cual pa- 
rece un plan menos eficaz, y seguramente antieconómico, -que 
no lo hacen recomendable. 

Tenemos después el problema de las: faltas de materias 
primas. Debe examinarse la situación en relación con la. in- 
dustria del acero, donde se ha alcanzado el 97 por 100 de su 
capacidad de producción, en ocasión en que comienza a po- 
nerse en marcha el plan de aumento de producción. No es de 
prever ninguna falta de aluminio, si bien el plazo actual entre 
«pedidos y entregas es de tres a nueve meses, ] 

Aparecen, y merecen atención, congestiones posibles en las 
industrias de fundición y forja, especialmente, en la fundición 
de magnesio. Todo esto-apunta la necesidad de organizar, efec- 
tivamente, oficinas de prioridad. con autoridad mara interve- 
nir cualquier clase de materiales en los que sea-inminente un 
colapso de producción. Estas oficinas deben establecer turnos 
de prioridad para las entregas a las industrias de defensa v 
las restantes, así como para casos individuales dentro del 
camno de las primeras, 

Más difícil es el problema de alcanzar ¡producciones equi- 
libradas de células y motores. Cuando nuestro mayor progra- 
ma de rearme ha comenzado a ponerse en marcha, nuestra 
industria de motores se encontraba considerablemente más 
cerca de su capacidad-tope que la industria de aviones. Estre- 
cha relación con esto tiene el hecho de que es notablemente 
más largo el ampliar la industria de motores que el ampliar 
la producción de células. De esta disparidad pueden dar una 
buena indicación o medida los rostes de las nuevas instala- 
ciones vará ambas industrias: 220 dólares por metro cuadrado 
de suelo destinado a la nroducción (incluyendo herramental) 
para los motores y 88 dólares por metro cuadrado mara las 
células. Así. hemos topado ya con un serio embotellamiento 
en la cuestión de motores, y persistirá ¡durante agún tiempo. 
Además, cada motor. como parte ane es de un aeroplano, ha 
de ser entregado a la fábrica de células para su montaje. de 
treinta a sesenta días antes de la entrega del avión termina- 
do. Otro factor que ha venido a aumentar las perturbaciones 
es la entrega al extranjero de muchos motores destinados a 


- aviones construídos fuera: de aquí. Estos “embotellamientos”. 
retrasan seriamente las entregas de aviones al ser afectado 


el avión. tanto vor los fallos en la producción de células como 
por las deficiencias en los motores, Un nuevo factor a consi- 
derar cuando se estudian las exigencias del aumento de pro- 
ducción en las industrias de motores y hélices, es la necesi- 
dad de tener motores de repuesto (además de las piezas de 
recambio para cada motor), y esto, unido al hecho de que 
muchos aviones necesitan más de un motor. En la actuali- 
dad, hay que “contar, por lo menos, con un promedio de dos 
motores. para el avión militar medio. . : 

“Estos son algunos de los problemas de industria aérea. Es 
necesario un bien coordinado esfuerzo y una estrecha coope- 
ración de todos. Tal vez sea preciso un coordinador de la in- 
dustria (como recientemente se ha sugerido). Tal vez, mayor 
autoridad en el Conseio de Defensa Nacional. Hay que dar 
con la solución adecuada. . 


El programa de 50.000 aviones al año. 


En mayo último, cuando los alemanes desencadenaron su 
Blitzkrieg en Holanda, el Presidente anunció el famoso pro- 
grama de 50.000 aviones al año ¡para los Estados Unidos. y 


“un poco más tarde, la Comisión Asesora del Consejo de De- ' 


fensa Nacional quedó constituída. Por algún extraño motivo, 
la autoridad inspectora sobre el esfuerzo de producción aero- 
náutica fué delegada al Departamento de Hacienda, y se con- 
vocó una reunión con representantes de la industria. Esta 
conferencia despertó el entusiasmo hacia la nueva tarea; pero 
la conferencia resultó un fracaso al no llevar previamente 
elaborado un plan para la misma o un programa de coordi- 
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nación de industrias. Digo esto, y alguno de los puntos si-- 


guientes, que fueron notorios errores, no con un espíritu de 
crítica negativa, sino en la esperanza de que su considera- 
ción puede evitar la repetición de este tipo de equivocaciones 
en el futuro, en el que nuestros esfuerzos y nuestras dificulta- 
des han de superar con mucho a todo lo que llevamos conocido. 

Sigue, pues, una discusión de las causas que motivaron 
rebrasos e ineficaciaos en traducir a un programa el proyec- 
to de los “50,000 aviones”; en traducir el programa en pedi- 
dos, y, finalmente, -los pedidos en horas-hombre de trabajo 
rea'izado en la producción de los aeroplancs deseados, 

El primer tropiezo fué la falta de una claro definición del 
objetivo. ¿Se pensaba que en un cierto plazo había de pro- 
ducirse un total de 50.000 aviones? ¿O se deseaba montar 
una industria capaz de producir 50.000 aviones al año? ¿O 
ambas cosas? Y en cada caso, ¿en cuánto tiempo?... El pri- 
mer programa real, que se formuló reclamaba la producción 
de 50.000 aviones en cuatro años. Se advirtió que esto no era 
lo que hacía falta, y se sustituyó el programa por otro, que 


“excedía algo a las peticiones de los Estados Mayores de Tie- 


rra y Mar, pero que no llegaha al objetivo de una industria ' 


de 50,000 aviones anuales. En este tejer y destejer se perdie- 
ron un par de semamas. Lia lección a deducir es que los pro- 
yectos, cuando se anuncian ¡por primera vez, han de estar 
claramente med:tados y concretamente expuestos. En segundo 
lugar, se hallaba la inevitable interferencia entre elementos 
encargados de hacer aproximadamente la misma cosa. Así se 
superpuso una Comisión Asesora de Defensa Nacional sobre 
los Servicios Militares, que. ya estaban completamente orga- 
aizados para realizar la tarea. Fueron necesarias otras con- 
ferencias, discusiones y aprobaciones con el personal.de este 


_nuevo organismo, consumiendo—como es natural—más tiem- 


po muerto. Los organismos técnicos, de proyectos y de ges- 
tión ya existentes en el Ejército y: la Marina, no podían dar 
un paso sin previa consulta, y aun parecía entonces que la 


Comisión aludida no tenía autoridad claramente definida para | 


dirigir la acción a emprender. Incidentalmente, era una nue- 
va organización, que exigía a la industria nuevos dictámenes 
e informes, además de los que ya exigía la Hacienda y los 
muy amplios elaborados en el correr de los años por los orga- 
nismos de gestión militares. Tal vez un punto sin gran im- 
portancia, pero que, no obstante, fué otra carga «a soportar 
por una industria ya bastante confusa, Como era de esperar, 
surgió alguna organización defectuosa en el seno de la fla- 
mante Comisión A. de D. N. Hubo alguna incompetencia. 
Y hubo algún trabajo material desperdiciado, por la recesi- 
dad de separar. físicamente los despachos del personal de las 
distintas secciones. La industria dejó de ser asesorada con la 
claridad y regularidad con que lo venía siendo. Consiguien- 
temente; como el tiempo transcurría sin ningún resultado 
tangible, los fabricantes comenzaron a inquietarse, y perdie- 


ron gran parte del entusiasmo que tenían al comenzar. Es, 


sin embargo, importante señalar y subrayar que ni en la 
Comisión de Defensa ni en los Ministerios Militares ha habi- 
do falta de buena intención ¡ni de trabajo intenso. 

En cuarto término, vinieron los retrasos ocasionados por 
los debates parlamentarios, y luego, por la avrobación y san- 
ción de las leyes y consignaciones indispensables para permi- 
tir la puesta en marcha de cualquier trabajo real. Una de- 
mocracia debe disponer de tiempo para discutir a fondo esta 
clase de asuntos; pero en este caso ocurrieron demoras inde- 
bidas en muchos detalles, con insuficiente apreciación “de la 
abrumadora importancia del factor tiempo en la coyuntura 
actuál. Tuvo que entrar en juego toda la legislación que sigue: 

1.2 Autorización a log organismos gestores para comprar 
o contratar por gestión directa, prescindiendo de los concur- 
sos o subastas reglamentarios. (Modificación esencial para 
ganar tiempo.) ES 

2. Legislación reduciendo, elevando o eliminando las li- 
mitaciones de beneficios previstas en las disposicicnes vigen- 
tes. (También se decreló sobre adquisiciones a base del coste, 
más un beneficio prefijado.) A 

3.2 Sanción de las órdenes de consignación para permitir 
suscribir contratos reales. (En este debate se interpusieron 


dos reuniones políticas, con suspensión de sesiones parlamen-* 


tarias, ocasionando una demora de tres semanas.) 
4. Laboriosa discusión del métcdo de computar la amor- 
tización de instalaciones, viniendo a parar «a la inserción de 
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estas cuestiones en la Ley de ind sobre Beneficios ex- 
traordinarios, - 

5. Disposición para contratar nuevas obras, compren- 
diendo pagos para la construcción de fábricas de material de 
guerra. Y, alternativamente, autorización de gestiones para 
contratar con subsidios sobre los precios unitarios. 

6.2 Autorización para modificar las bases y* horarios de 
trabajo vigentes, a fin de poder acelerar las entregas. 

7.2 Establecimiento del sistema de control de exportacio- 
nes. (Esto ocasionó un frenazo considerable, al requerir la 
. aprobación del Comité de Enlace Presidencial, “de los Subse- 
cretarios de Guerra y Marina, de la Comisión de Entregas 
de la Oficina de Municiones del Ejército y Marina y de la 
Comisión Asesora de Defensa Nacional.) 

go 
de la Corporación Financiera de Reconstrucción, o del capital 
privado, 'con destino a la “ampliación de la industria. 

9. Y, finalmente, la existencia del impuesto sobre bene- 
ficios extraordinarios, aplicable a todas las industrias, y (como 
su nombre indica) reemplazando con sus preceptos a los de 
disposiciones anteriores sobre limitación de beneficios (que 
afectaban solamente a los constructores de aviones y buques) 
y conteniendo también reglas para la amortización de fondos 
destinados “al rearme y convenios de liquidación de contratos. 

Una quinta causa de retraso fué el conservadurismo de la 
industria. 


Legislación sobre la disposición de fondos adquiridos - 


“nes militares y navales. 


. unos 18.000 aviones y unos 7.000 para 


AT principio estaba en plan de “remangarse los brazos” : 


y poner manos a la obra; pero en el verano se enfrió su en- 
- tusiasmo y se hizo apacible y suspicaz. Los puntos arriba ex- 
puestos hicieron nacer dudas acerca de la sinceridad del Go- 
bierno en el programa de conjunto. Mas, 'a pesar de la proba- 
ble justificación de este. sentimiento desde un punto de vista 


estrictamente mercantil, era mucho mayor la atención angus-- 


tiosa, desde el punto de vista de la Defensa Nacional, respec- 
to a las condiciones que sería preciso mantener después de 
cualquier eventualidad posible. No había una real apreciación 
general del peligro de nuestra situación o de la necesidad de 
sacrificar los procedimientos normales, a base del negocio ex- 
clusivamente, para crear una “defensa total”, a la vez ade- 
cuada y oportuna. : 


En. suma, fué ya muy avanzado el estío cuando los fun-. 


cionarios del Gobierno empezaron a pensar en ir indicando a 
“la industria que las condiciones y .prozedimientos habituales 
eran incompatibles con los que exigen los momentos urgen- 
tes, Esto queda bien explicado acotando tres discursos . de 
Mr. Knudsen. En el primero describió la política inicial de 
la Comisión Asesora de D. N.: “Decidimos superponer las 
cargas de la defensa sobre el volumen normal de negccios de 
la nación, con objeto de sacudir el colapso existente, y des- 
pués de ajustar el esfuerzo, si necesario fuese...” El 15 de 
octubre, a propósito de la industria de máquinas-herramien- 
“tas, dijo:' “Si estos señores piensan que van a necesitar un 
equipo de máquinas-herramierntas para seguir llevando su rit- 
mó de vida americano, es mejor que se dediquen a otra cosa.” 
espués, el 13 de diciembre, decía ante la Asociación Nacio- 
nal de Fabricantes: “Tenemos la responsabilidad de ver que 
esto se hace en un tiempo “récord” y que protedemos recta- 
mente en esta coyuntura, para mostrar al mundo que reali- 
«zamos las cosas que hemos estado preparando con tanto anhe- 
lo durante los últimos seis meses... ¿Es imposible montar el 
plan de Defensa en pie de guerra aunque realmente estemos 
-en paz?” ¡Es un punto de vista notoriamente cambiante! 


Todas las numerosas controversias que se desarrollaron . 


durante el verano se hicieron, por supuesto; más enconadas, 
y la gente quedó más confusa por causa de la campaña de la 
elección presidencial en medio de las etapas más críticas del 
desarrollo del programa, ¡Aquí se encontraron los industriales 
en la anómala posición de tener que laborar y cooperar 'con 
todos los esfuerzos pro Defensa Nacional al mismo tiempo 
que habían de expresar su oposición al Gobierno! 

Todo esto son cosas que añadir a la fundamental inefica- 
cia del sistema democrático, y que ahora no podemos tolerar 
“y. tenemos que eliminar. Hay que suprimir el balduque; hay 
que prescindir de sospechas; hay que fundar la acción sobre 
conocimientos firmes; hay que remediar las compevencias or- 
gánicas de jurisdicción; hay que actuar valientemente, sin 
relajación—como suele ocurrir—por temor a las subsiguien- 
tes interpelaciones parlamentarias; hay que exponer clara- 
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mente las políticas a seguir, y hay que informar exactamen- 
te al pueblo. Algunas delas eficacias del Gobierno a través 
de la autoridad ejecutiva directa habrá que copiarlas de los 
países totalitarios, sin perjuicio de seguir conservando nues- 
tra apreciación fundamentalmente democrática” de los dere- 
chos del hombre. 


El programa. 


A mediados de octubre, de las conversaciones se había sa- 


cado un programa que quedaba reflejado en contratós. Se ha- . 


bían invertido cinco preciosos meses en una labor que evi- 
dentemente pudo haberse hecho en da mitad (y un día per- 
dido no se puede comprar a ningún precio). Pero aun el pro- 
grama final, instrumentado en parte por aútorizaciones, para 
facilitar el aumenío de produeción, y por contratos, no “era 
el programa que el Presidente soñaba el 16 de mayo, cuando 
dijo: “Quisiera ver esta nación mecanizada hasta el extremo 
de poder producir 50.000 aviones al año, por lo menos. Ade- 
más yo creo que esta nación debe plantear desde ahora mis- 
mo un programa que nos ponga en posesión de 50.000 avio- 
” Los actuales contratos, incluyendo 
las entregas a los ingleses, suponen una Aviación Militar de 
la Marina. 

En lugar de terminar la construcción de unos 40.000 apa- 
ratos (con 15.000 para los ingleses) para la primavera de 


1942, la fecha será en el verano. de ese año, y en lugar de 
alcanzar para entonces una capacidad indus +rial de 40.000” 


aviones al año, será de unos 30.000. 

Así, pues, el programa de una Aviación de 50.000 apara- 
tos y una capacidad industrial de 50.000 aviones al año está 
aún muy lejos de nosotros, y los programas actuales han de 
ser grandemente superados para alcanzar aquellos objetivos. 

Actualmente se está laborando intensamente para planear 
nuevos programas que superen al actual, y basándose, en 
parte, sobre una participación más activa de la industria au- 
tomóvil. Se están haciendo plano 
producirán bombarderos bi y tetramotores. Pero no seamos 
demasiado confiados en obtener pronto resultados. Alfredo P. 
Sloan dijo en noviembre: “Desgraciadamente, poco es lo que 
sirve para nuestras más vitales necesidades de defensa (avio- 
nes, motores y buques de guerra). Las fábricas destinadas 
a la. produeción de tiemipo de paz, muy difícilmente pueden 
adavtarse a las necesidades de la Defensa. La máquina in- 
dustrial norteamericana no está proyectada para producir las 
cosas que ahora son más vitalmente necesarias. Y. existe poca 
flexibilidad. Esto es inherente a nuéstro sistema de produc- 
ción en masa.” 

Aun cuando expongo y aprecio plenamente la gravedad del 
problema, yo estoy seguro de que podemos realizar una labor 
mucho mejor que la efectuada en tiempos anteriores. 


Efectivos de fuerzas aéreas. 


s- para edificar fábricas que 


/ 


En otro artículo publiqué cuadros basados en cáleulos de * 


las fuerzas aéreas relativas de los Aliados y de Alemania, 
tanto de su fuerza aérea total como de su capacidad de pro- 
ducción. Estos cálculos eran anteriores al Blitelerieg, y' ne- 
cesitan ser revisados ahora por lo que hán cambiado las cir- 
cunstancias. Después de aquella publicación Italia ha entra- 
do en la guerra; Francia, por su derrota, ha dejado a los 
Aliados; Estados Unidos han acelerado su producción y sus 
entregas a Inglaterra, y las pérdidas de aviones, tanto en el 
aire como en tierra, han aumentado enormemente, Los cálcu- 
los rectificados aparecen ahora en la figura 1.* (efectivos to- 
tales) y en la figura 5.* (entregas mensuales). Como antes, 
la Aviación total incluye todos los tipos de apara! os, en una 
proporción aproximada de: 





Combate en primera línea (cazas y bombarderos)... 30 % 
Cooperación (reconocimiento, transporte, servicios 
O TO 15% 
Reserva (todos los tipos tácticos) .. 25 % 
Awviones-escuela .......... dois .30 % 
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_ He de advertir que para el adversario se estima habrá 
igualdad con el ritmo de producción nuestro para mediados 
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de 1941, en lugar de para el principio de 1940, antes del es- 
tado de Blitzkrieg. Y la paridad aérea absoluta se calcula 
“para la primavera de 1942, en lugar del estío de 1941, en las 
condiciones del primer año de guerra. La entrada de Italia 
y la caída de Francia han inclinado mucho la balanza. en fa- 
vor de Alemania. Pero las pérdidas aéreas, desproporcionada- 
mente grandes de Alemánia en su guerra total, y los envíos 
crecientes de Estados Unidos a Inglaterra han contrarrestado 
en parte aquella ventaja. En el ¡primer ataque general a Ingla- 
terra, las pérdidas aéreas de Alemania fuercn triples que las 
inglesas en aviones. y quíntuples en personal (promedio de las 
primeras ocho semanas). Esta disparidad es ahora menor; pero 
las pérdidas siguen siendo sensiblemente mayores para Ale- 
mania, y si se.incluyn a Italia en el cuadro, continuarán sién- 
dolo. La figura 5:* indica que la proporción 3 a 1 de pro- 
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Fig. 5. —Ritmo de producción de aviones. Si Inglaterra recibe la mitad de 
la' de Estados Unidos, alcanzará el ritmo de las Potencias del Lie hacia 
mediados de 1941. Supuesto: las destrucciones terrestres subsiguientes al. 
Blitelerieg, reducen la producción normal en un 20 por 100. 


ducción de aviones se reducirá a 2 a 1 en julio de 1942. Las 
pérdidas terrestres, para ambos adversarios, se suponen idén- 
ticas, con reducción del 20 % de la capacidad normal; la ma- 
yor destructividad de Alemania parece haberse concentrado 
más bien sobre objetivos no militares, al contrario de la po- 
lítica desarrollada por Inglaterra. Se repite aquí el caso de 
que la enirada de Italia en la guerra no ha afectado prácti- 
camente nada a la industria británica, mientras que sus pro- 
pias pérdidas han sido importantes. d 

Suponiendo que estas curvas sean bastante aproximadas 
a la verdad (y yo no puedo pretender más), veremos la enor- 
me importancia. que encierran nuestras entregas de aviones 
a Inglaterra. Si nosotros mantenemos o superamos los ritmos 
indicados, Inglaterra triunfará. 


“carteles que dicen: “Siempre existirá Inglaterra”; 
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Conclusión. 


Iniciando este trabajo con una discusión del -choque entre 
las filosofías de las naciones gobernadas demccrática y dicta- 
torialmente, y revistando los progresos de la agresión como 
política básica de los Estados totalitarios, he tratado de de- 
finir los fundamentcs psicológicos y materiales de la Defensa ' 
que deben prevalecer en cualquier nación que se disponga a: 
afroníar una agresión total con una defensa total. Después 
he bosouejado muestros problemas peculiares de defensa. Por 
último, desde el punto de vista de la producción de aviones, 
he expuesto nuestro programa y esfuerzos de rearme, con el 
fin de eliminar errores futuros mediante la exposición de los 
cometidos en el pasado. 


Ténemos constantemente delante de nosotros el espactácu- 
lo de una guerra, brutalmente llevada e indistintamente di- 
rigida por las potencias del Eje contra combatientes y no 
combatientes, contra los ideales y contra toda la filosofía de 
las instituciones democráticas. Vemos a diario la gloriosa re- 
sistencia de Inglaterra con sus pocos aliados, peleando con 
indomable valor. ¿Qué epopeyas. puede ofrecer la Historia 
más valerosas que éstas? La derrota del Graf Spee por cru- 
ceros ingleses 'anticuados; el milagro de Dunkerque, donde 
un pueblo entero acudió a salvar a sus combatientes de una 
situación desesperada; el sereno valor del pueblo londinense . 
saliendo diariamente de sus refugios antiaéreos para buscar 
sus hogares destruídos, y plantando en las humeantes ruinas 
el arrojo 
hasta el final del Jervis Bay, sin coraza y con viejos cañones, 
defendiendo y salvando muchos de los buques que convoyaba, 
y. por último, la Royal Air Force, cuyos muchachos, sonrien- 
do con arrojo, presentan batalla a cualquier número de avio- 
nes enemigos, sin contar los que scbran. Estos chicos, riñen- 
do el buen combate por la civilización, merecen todo lo que 
podamos hacer, enviándoles más aviones para continuar su 
pelea a costa de todos los sacrificios que pudieran ser nece- 
sarios. Con una ayuda: así, ellos vencerán. Winston Churchill 
dijo de ellos: “¡Pocas veces han tenido tan pocos el privile- 
gio de hacer tanto por tantos!” . 

Hagamos, pues, en pie de guerra, las cosas necesarias 
para asegurar la victoria de Inglaterra y nuestra provia se- 
guridad. Si esto supone una mayor producción de aviones y 
el envío a Inglaterra de una proporción mayor de ellos, ha- 
gamos ambas cosas. Si ello exige modificar la legislación para 
poder hacer emprés:itos, hagámoslo; si precisan entregas ur- 
gentes de metálico, háganse también; los asuntos en les que 
hemos querido que el dinero se invierta no podrán garanti- 
zarse con dinero durante mucho tiempo! Nuestro camino es 
fácil comvarado con el de aquellos cuya suerte explicó tan 
claramente Churchill al pueblo británico en un discurso par- 
lamentario: “Estamos ante una dura prueba de las más pe- 


_nosas; he de decir a la Cámara—como ya he dicho a los que 


se unieron a este Gobierno—que nc tengo nada que ofrecer 
sino sanore, trabaio, lácrimas v sudores.” Aceptemos una 
parte. valiente en esta lucha por la democracia, dando los pa- 
sos necesarios para que: podamos afrontar las tareas en pers- 
pectiva. conprendiendo siemvre la neresidad de mantener 
nuestros derechos fundamentales. El Presidente Roosevelt ex- 
presó bien esta necesidad en 1933: “La democracia, para por- 
durar, tiene que llegar a ser una fuerza positiva en las día- 
rias existencias de «sus pueblos. Tiene que hacer hombres y 
mujeres cuva adhesión les haga sentir que realmente ella 
vela vor la seeuridad de cada individuo, que es bastante to- 
lerante para inspirar.una unidad esencial entre sus ciudada- 
nos y que está luchando lo bastan.e para mantener, en la pa- 
tria. la libertad contra la opresión “social, y en el extranjero, 
contra cualquier agresión.” 

Finalmente. lancemos una mirada más allá de la guerra 
actual, con vistas a una unión más estrecha entra las macio- 
nes. Como hace mucho tiempo diio De Toraueville: “Cuando 
los hombres sienten ina comvasión natural hacia los mutuos 
rales. cuando las relaciones fáciles y frecuentes les acercan 
cada día más y ninguna susvicacia les senara, es fácil -com- 
prender que ante la necesidad se han de ayudar mnos a otros. 
La fuerza moral inherente a una simpática inteligencia entre 
los dos grandes vueblos de Fahla inelesa es de inestimahle 
valor.” Respaldada por un Poder Aéreo prevonderante, esta 


_ fuerza al servicio de la Paz será muy duradera, 
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El temporal de los días 15 y 16 de febrero de 1941 


Por el Meteorólogo Comandante Asimilado 


DON PÍO 


Jefe de Predicción de la 


Oficina Central del 


PITA 


Servicio Meteorológico 


El presente artículo es un avance del trabajo detallado que el Servicio Meteo 


rológico Nacional prepara sobre la génesis, desarrollo y fin del temporal que en 
los días 15 y 16 de febrero azotó a la Península Ibérica. Dicho estudio oficial se 
realiza a base de los datos a posteriori de aparatos registradores de los diversos 


Observatorios, expurgados de los errores accidentales o de lugar que pudieran te- 


ner; representa, por tanto, una suma de elementos de juicio muy superior a los 


que figuran en los colectivos normales, sobre los que se estudian las predicciones 


que se emiten en los parbes meteorológicos usuales. El interés de estos trabajos 
retrospectivos es justamente aclarar conceptos que mejoren constantemente el ren» a 
dimiento del servicio, Dentro de esto, en el caso presente, los síntomas primeros, 
aunque muy precarios, despertaron atención suficiente para vigilar las escuetas én- 
formaciones recibidas con especial interés; de aquí el acierto gue se obtuvo en las 
predicciones. Así, aparte del interés técnico que en sí tiene el presente artículo, 
nos brinda la oportunidad de recordar que el Servicio Meteorológico Nacional, ór- 
gano del Ejército del Aire, a pesar del origen local de la violencia del fenómeno 


y falto del 80 por 100 de los- datos que. constituyen los colectivos sinópticos nor- 


males, en esta ocasión emitió una certera y verdadera predicción, que ha sido elo- 
giada por Servicios extranjeros, aunque, por ley natural axiomática, no- pudiera 
adelantarse a los primeros acontecimientos, origen del fenómeno, que esta vez no 


-se “vieron venir” por el Atlántico, sino que se forjaron en nuestro propio llerremo. 


Lejos de las zonas de gran actividad sísmica y de 
los principales puntos hiperbólicos donde nacen los 
grandes ciclones y tifones, nuestra Patria resulta al 
abrigo de esas grandes calamidades, debidas a las fuer- 
zas de la Naturaleza, que un día desgastan las ciuda- 
des del Japón o arrasan poblados en las Antillas. Sin 
embargo, y aunque en otro orden sin posible compa- 
ración, lo que no ocurre en cien años puede ocurrir en 
una hora; o, desarrollando algo la misma idea, los Ser- 
- vicios Meteorológicos nos dan unos valores medios de 
las variables climatológicas para cada país que no ex- 
- cluyen la posibilidad de otros muy diferentes, mayores 
o menores; verbigratia, si la media de las temperatu- 
ras máximas diurnas de enero es M en un Observato- 
rio, la probabilidad de que un día sea A es tanto me- 
nor cuanto mayor sea la diferencia A— M, estando 
probabilidad y diferencia de valores relacionados por 
la corrocida fórmula de Gauss, y siempre hay que con- 


Uno de estos casos extraordinarios ha sido el des-' 
censo de presión y consiguiente energía del temporal 


.del 15 de febrero, que produjo pérdidas en la cuenca 


tar con 1 la posibilidad, por pequeña que sea la probabi- 


lidad. 
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del Duero y Sur y Noroeste de España, y que de modo 
indirecto se reflejó en la fortuita catástrofe de San- 
tander. 

Por ser las noticias meteorológicas de interés ex- 
cepcional en la guerra, los países beligerantes han sus- 
pendido toda la colaboración meteorológica, que se ve- 
rificaba por telegrafía sin hilos, regulada por el Comi- 
té Internacional, y actualmente España sólo recibe los 
partes de Portugal y Yugoslavia, por lo que forzosa- 
mente el estudio de un temporal como el que azotó 
nuestra Península tiene que ser muy incompleto. 

El primer síntoma de que se ponían en juego consi- 
derables fuerzas de la Naturaleza lo tenemos el día 14, 
en que a 13 horas nos dan las diferentes Islas Azores 
las temperaturas de 8, 9, 7 y 9 grados, siendo así que 
el día 12, a 18 horas, eran, respectivamente, 13, 14, 14 
y 15 grados; es decir, que en cuarenta y tres horas la 
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temperatura. en aquel archipiélago había descendido 
unos 6”, por lo que hay que suponer que el aire de las 
Islas era tropical el día 12 y fué sustituido [por una 
masa de aire polar, que probablemente descendería del 
Norte del Canadá con la rapidez suficiente para que 
sus capas inferiores no se calentaran más que hasta 8, 
a pesar de su largo recorrido sobre .el mar. 

- Las dos masas de aire puestas en presencia forzo- 
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"El día 15, a 7 horas (T. M. G.), el temporal se anun- 
ciá ya en el SW. de España por la dirección de los 
vientos y por las lluvias prefrontales de toda Andalu- 
cía y Extremadura, y aunque la presión no era muy 
baja—996 mb. en el Cabo San Vicente—, las tendencias 
barométricas eran excesivamente fuertes en descenso. 


El mapa de situación de trece horas, que reprodu- 


- cimos, acusa ya un frente cálido, que pasa al norte del 


samente habían de dar lugar a una depresión, y efec- . 


tivamente, a las 18 horas del día 14 aparece bien mar- 
cada en el mapa sinóptico correspondiente, pero nada 
hay en ella que pueda servir de presagio'a su ulterior 
desarrollo, incluso la altura del barómetro en su cen- 


tro, 990 mbh., es corriente en depresiones ordinarias. En 
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Curvas de barógrafo. 


la figura están representadas las isobaras con sus co- 
rrespondientes cotas y los dos frentes: el cálido, or- 
leado con ondas; el frío, con puntas (y la oclusión, con 
puntas y ondas). El trazado de estos últimos ofrece 
pocas garantías de exactitud, por-la falta de observa- 
ciones en el mar. To 
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Tajo y muy próximo al río, al que corta por Talavera; 
se dirige después al SE. y alcanza al Mediterráneo 
entre las provincias de Almería y Murcia. El trazado 
de este frente está hecho con todas las garantías, te- 
niendo a la vista los termogramas de los Observato- 
rios españoles, y da buena idea de cómo señalan su 
paso la curva del termógrafo de Córdoba, que acusa 
una subida brusca de más de 5% de temperatura a las 
doce, según puede verse en la gráfica que reproduci- 


.mos. Si se observa que detrás de este frente cálido las 


tendencias barométricas, en tres horas expresadas por 
números con sus correspondientes signos — o + al 
lado de cada estación, son exageradamente grandes en 
sentido negativo, siendo así que la presión en el sec- 
tor cálido de un ciclón acostumbra a ser estacionaria, 
se comprende ya que la depresión trae grande energía; 
sin embargo, en la mitad sur de España sus efectos no - 
han tenido el carácter excepcional que tuvieron en el 
Duero. Veamos por qué. 


El mismo mapa de trece horas nos muestra unos 
saltos bruscos de la temperatura, como el que existe 
entre Ponferrada, donde la temperatura es 2%, y Za-. 
mora, donde, a pesar de su mayor altitud, es 7%, 6 entre 
León, con 0%, y Valladolid, con 5”. Al mismo tiempo se 
aprecian abundantes precipitaciones, en forma de nie- 
ve, en León, Ponferrada, Soria, señaladas con estrelli- 
tas, y de lluvia en Burgos y Palencia, señaladas con 
pequeños círculos negros, mientras que más al Sur 
apenas si nieva ligeramente en Avila. Este contraste 


“de temperaturas e hidrometeoros denuncia claramente 


otro frente casi paralelo al Duero. Los vientos en las . 
dos masas de aire que separa son ligeramente conver- 
gentes (del E., los de la fría, y del SE y E., los de la 
cálida), pero mucho más débiles, de modo que el fren- 
te permanece casi inmóvil, con ligero movimiento ha- 
cia el Norte, que permite calificarlo de cálido. 

Por lo contrario, el otro frente cálido, situado más- 
al Sur, avanza rápidamente, y tres o cuatro horas más 
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- REVISTA DE AERONAUTICA 


Febrero 1941 





(SW) HE Y 1961 300139834 30 SITIO > O4WILL TIA YA VW 


172 


Febrero 1941 


tarde alcanzará al otro, sumándose las energías de los 
dos. A partir de este momento, comienzan los efectos 
destructores, que Se manifiestan principalmente en 
Galicia, donde son arrasados bosques y pinares y le- 
vantadas las tejas en numerosas casas.. 

Este fenómeno de fusión de los dos frentes y con- 
siguiente suma de energías lo ponen bien de manifies- 
to las gráficas de presión adjuntas. En ellas puede 
verse cómo en Madrid, por donde pasó solamente el 
segundo frente cálido, el descenso del barómetro fué 
de 18 mm. En Valladolid y Zamora, próximas al lugar 
donde se verifica la fusión, los descensos fueron, res- 

, pectivamente, de 25 y 28 mm. (en la figura se omitió 
la curva de Zamora para mayor claridad. En Ponteve- 
dra, donde llegaron sumados los dos frentes, de 34 mm. 
En el Cantábrico, propiamente dicho, los descensos 
fueron menores. 

El mapa de dieciocho horas (T. M. G.) nos mues- 
tra los dos frentes cálidos confundidos, y también el 
frente frío, que cruza la Península desde el Miño has- 
ta Málaga. Este frente está bien definido por los chu- 
bascos posteriores de Badajoz y Tarifa y la tormenta 
de Sevilla; pero a través de Portugal no hay datos 
que garanticen su trazado, pues posiblemente a aque- 


Nube característica del temporal descrito 
en el anterior artículo, Es un cúmulo-nimbo 
con otra capa de nubes bajas desgarradas, 
de mal tiempo, en forma de rollo. La base 
del cúámulo-nimbo cubre todo el cénit, pero * 
por debajo avanza, en forma de rollo, una 
masa potente característica de la turbonada, 
con gran actividad turbillonaria, que se ma- 
-nifiesta en los desgarrones inferiores arre- 
molinados y en' las protuberancias cumuli- 
formes que coronan el rollo, 
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llas horas el temporal habia destruido ya algunas li- 
neas de comunicación en el pais vecino. 

No es posible situar exactamente a dieciocho horas 
el centro de la perturbación. Probablemente debía de 
estar bastante cerca de las costas gallegas, pero más 
lejos que la confluencia de los frentes cálido y frio, 
porque el pequeño valor del ángulo que éstos forman 
indica que el ciclón venía ocluyéndose. 

Confirma la rápida oclusión del fenómeno la marcha 
de la temperatura en Vitoria, que aparece en nuestro 
gráfico; acusa este termograma a veinte horas la llega- 
da de la masa cálida con una subida brusca; pero antes 
de las tres horas vuelve la temperatura a descender, 
denunciando la aparición de la masa fria. Este descen- 
so, sin embargo, se detiene al comenzar el día 16, y 
después se hace irregular; indudablemente debe de 
responder esta circunstancia a una quebradura que ex- 
perimenta el frente frío en la cordillera Ibérica, y que 
se pone bien de manifiesto en el mapá de una hora del 
día 16, en que puede verse parte de la discontinuidad 
siguiendo más o menos el curso del Ebro, y la otra 
porción, ya sobre el Cantábrico, en situación que he- 
mos marcado, con muy poca precisión, por falta de 
observaciones en el referido mar. 
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Notas sobre Torbellinos Termoconvectivos 


Por el Ingenlero Aeronáutico 


Comandante D. LUIS AZCÁRRAGA 


Pretendemos desarrollar en el presente trabajo una 
síntesis ordenada de las más modernas investigacio- 
nes realizadas sobre los torbellinos termoconvectivos. 
El problema de la turbulencia tiene un interés indis- 
cutible para la Física del Globo, y muy particularmen- 
te para el mejor conocimiento de la atmósfera desde 
el punto de vista de la Aeronáutica. El origen y des- 
arrollo de los torbellinos termoconvectivos, de los cua- 
les se trata aquí de explicar los principios fundamen- 
tales, señalando también las conclusiones de aplica- 
ción inmediata, es de decisiva importancia, tanto para 
el investigador en Aerodinámica como para el meteo- 
rólogo y el navegante aéreo, en orden esencialmente 
a lograr el mayor rendimiento posible a los medios me- 
cánicos. No tiene, sin'embargo, este trabajo otro obje- 
to que divulgar los resultados obtenidos fuera de nues- 
tra nación. 

Partiendo de la noción más general de convección, 
esto es, el transporte de una forma cualquiera de ener- 
gía o de materia, a través de una masa flúida por me- 
dio de movimientos que presenten una cierta organi- 
zación, tomamos aquellas corrientes convectivas en que 
se transmite calor, de modo que la energía transmiti- 
da sirva a su propio entretenimiento. : 

Concretándonos a las inestabilidades verticales en 
la atmóstera, los trabajos hasta ahora realizados pue- 
den clasificarse en dos categorías: los que estudian el 
fenómeno desde el punto de vista puramente físico, es 
decir, que explican la posibilidad del fenómeno y su 
estructura; y los que tratan de buscar la causa de fe- 
nómenos naturales realmente observados en la atmós- 
fera, comparándolos con el mecanismo de los torbelli- 
nos experimentales. 

Suponiendo una capa flúida horizontal uniforme- 
mente caldeada por debajo, las diferencias de tempe- 
ratura producen inestabilidades y, como consecuencia, 
. movimientos, que dependen de las condiciones exterio- 
res y de las características propias del flúido. Bénard 
realizó un primer estudio experimental del problema, 
calentando una lámina líquida espolvoreada de alumi- 
nio. En la superficie libre aparece una red de poligo- 
nos exagonales que comprueban la existencia de un 
movimiento superficial del centro de cada poligono 
hacia su periferia, tal como lo representa la figura 1.2, 
La sección vertical de estos elementos ha sido deno- 
minada célula; y de aquí la designación de torbellinos 
celulares termoconvectivos, para toda organización de 
movimiento que consista en favorecer el transporte de 
calor, a través de un flúido que se divide espontánea- 
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mente en células poligonales, en cuyo interior se es- 
tablece una circulación tórica permanente. 

Dauzére ha continuado las experiencias, estudiando 
particularmente la solidificación de los torbellinos ter- 
moconvectivos. Partiendo, por ejemplo, de una mate- 
ria amorfa, tal como la cera de abeja, se comprueba 
que la placa conserva la estructura celular después de 
la solidificación; cada torbellino deja en la superficie 
libre una huella circular, Así puede suponerse que los 
circos vistos en la superficie de la Luna son el resul- 
tado de la solidificación de torbellinos gigantescos en 


la lava primitiva. 

Idrac supuso, que las corrientes verticales atmosfé- 
ricas tendrían el mismo origen que los torbellinos ce- 
lulares. La experiencia fué realizada sobre una capa 
de aire limitada por dos placas metálicas horizontales, 
calentando la inferior y refrigerando la superior. In- 
yectando hiimo en el aire, se comprobaron las corrien- 
tes convectivas en forma de bandas (de sección cua- 
drada) y alargadas en el sentido de la corriente gene- 
ral. Las trayectorias resultan hélices, cambiando alter- 
nativamente el sentido de rotación; por consiguiente, 
si se cortan perpendicularmente los torbellinos en 
bandas, se pasa de una corriente ascendente a otra 
descendente. Se explica así particularmente la perio- 
dicidad especial de corrientes ascendentes y descen- 
dentes, tal como se observa en la atmósfera real, en 
forma de rodillos gigantescos orientados -en sentido 
del viento general. 

Los japoneses han insistido sobre las experiencias 
de Idrac, obteniendo resultados parecidos; además de 
estudiar una nueva especie de torbellinos intermedia 
entre las células y las bandas, que se denominan tor- 
bellinos en cadena. 


Low y Brunt han aplicado la teoría principalmente 
a la Meteorología, estudiando las causas originales de 
las inestabilidades en la atmósfera terrestre y en la 
formación de nubes. 

S. Mal, recogiendo los estudios de Brunt, comparó 
la estructura de las formaciones nubosas con las orga- 
nizaciones turbillonarias, recurriendo a métodos aero- 
lógicos, para obtener medidas directas de la tempera- 
tura, presión y humedad. 

A parte de estos trabajos experimentales, otros es- 
tudios matemáticos contribuyen a dar expresión a la 
teoría. Así, particularmente, Volkowisky estudia las 
trayectorias verticales, dando la forma de variación de 
la velocidad y marcando el criterio de estabilidad. 
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Sartory, por su parte, estudia las corrientes que se 
. producen cuando el flúido ha sido uniformemente cal- 
deado por radiación. ! 

Walker y Phillips han conseguido aplicar la teoría 
turbillonaria de origen termoconvectivo a las nubes en 
banda, en sentido perpendicular al del viento. Se ha 
deducido la. conclusión, de que las nubes en bandas 
transversales no son siempre debidas a las olas atmos- 
féricas de Helmlholtz, sino también a causas térmicas, 
como las nubes en bandas longitudinales. Se define así 
la organización turbillonaria en bandas transversales. 

Partiendo de todos los "trabajos citados anterior- 
mente, Avsec, con la ayuda del Instituto Francés de 
Mecánica de los Flúidos, y patrocinado por el Minis- 
terio del Aire, ha continuado las experiencias de Bé- 
nard, resumiendo todos los datos experimentales co- 
- nocidos y generalizándolos en expresiones teóricas. 
Por fuerza hemos, por tanto, de referirnos esencial- 
mente a las investigaciones de Ávsec. 


- DEFINICION DEL TEMA 


El objeto perseguido se concreta en los tres puntos 
siguientes: a) Referir experiencias sistemáticas en ca- 
pas de aire, cuyo espesor aumente considerablemente 
la escala empleada en experiencias anteriores. b) Com- 
probar el valor práctico de los resultados numéricos 
deducidos de la teoría tal como ha sido desarrollada 
hasta ahora. c) Completar la teoría de los torbellinos 
termoconvectivos en la atmósfera libre, por medios ex- 
perimentales. 

Los resultados obtenidos se concretan así: 

a) Hasta ahora, las experiencias se habían limita- 
do a capas de aire del orden de un centímetro de es- 
-"pesor, lo cual era apenas suficiente para estudiar la 
«forma geométrica de la célula en función de la velo- 
cidad de traslación. Dado que las condiciones funda- 
mentales para la producción de grandes torbellinos son, 
uniformidad en la corriente general y uniformidad en 
el calentamiento general de la capa inferior, há sido 
preciso proyectar de nuevo la cámara de experiencias, 
-y aun así, limitar la escala del trabajo. 

Conseguida la formación de torbellinos regulares 
en una capa de varios centímetros de espesor, ha sido 
posible estudiar el mecanismo por el que se desarro- 
lan las corrientes convectivas, buscando particular- 
mente los caracteres específicos a cada una de las tres 
clases de torbellinos regulares. Igualmente se han po- 
dido estudiar algunas formas de transición o algunas 
características «particulares en las transformaciones 
mutuas de los torbellinos. Así, por ejemplo, en lo que 
atañe a los forbellinos en bandas transversales, se 
llega a la conclusión de que son el resultado de dos 
fenómenos sucesivos: 1.2 Aparición de olas :en la su- 
perficie de separación de las capas flúidas de distinta 
densidad. 2.2 Formación de corrientes convectivas en- 
tre dos olas consecutivas. En lo que atañe a la ondu- 
lación de los torbellinos en bandas longitudinales, se 
ha llegado igualmente a conclusiones decisivas, pro- 
bando que dicha ondulación puede ser debida a una de 
estas tres causas: aumento de la diferencia de tempe- 
raturas; disminución de la velocidad de traslación; y 
perturbaciones accidentales como, por ejemplo, la pre- 
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sencia de un perfil de ala. Finalmente, las experiencias 
han conseguido definir mejor los criterios que seña- 
lan las transiciones entre uno y otro tipo de torbe- 
Ilino. 

b) En lo que concierne a la comprobación prácti- 
ca de la teoría hasta aquí desarrollada, los trabajos 
han conducido a los resultados siguientes : 


1.2 La experiencia ha confirmado la apreciación 
del criterio de Rayleigh, comprobando que el régimen 
de corrientes convectivas- está precedido por un régi- 
men preconvectivo estable. 

2. El tamaño de los torbellinos estudiados ha 
permitido medir el reparto de temperaturas en rela- 
ción con el espesor y la anchura de las bandas longi- 
tudinales, realizando un análisis matemático del cam- 
po térmico. Los estudios experimentales concuerdan 
con el supuesto teórico. 

3.2 Tomando como base los torbellinos en bandas 
longitudinales, dado que. son los más estables, se ha 
estudiado la importancia de la variación de h/A, res- 
pecto a las propiedades geométricas. 

4. Finalmente, se han analizado las líneas de co- 
rrientes en el interior del torbellino, comprobando que, 
junto a la solución simple de un solo piso de torbelli- 
nos, existen las soluciones que corresponden a varios 
circuitos, aunque no debe esperarse que en una capa 
fluida homogénea puedan establecerse movimientos 
permanentes de varios circuitos. 

c) Se ha ampliado la teoría de las corrientes con- 
vectivas organizadas en atmósfera libre. 

La base principal del estudio ha consistido en la 
comparación de las formas de nubes con el mecanismo 
turbillonario, tratando de buscar un origen convectivo 
a los fenómenos naturales realmente observados. Las 
nubes en células poligonales, así como las orientadas 
en sentido del viento, en general entran claramente en 
la teoría termoconvectiva. En cuanto a las nubes en 
bandas transversales, los nuevos estudios han permi- 
tido conciliar la teoría termoconvectiva con la de ori- 
gen dinámico, que supone a estas nubes como resul- 
tado de olas atmosféricas producidas en la superficie 
de separación de dos capas de aire que tuvieran ve- 
locidades diferentes. Finalmente, se ha logrado expli- 
car el mecanismo por el cual una nube compartimen- 
tada se transforma en una estratificada, e inversa- 


mente. 
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a) I—ESTUDIO DE LAS INESTABILIDADES 
VERTICALES 


Consideramos inicialmente la forma más sencilla de 
inestabilidad vertical, o sea una'capa flúida p (pre- 
sión p, espesor h), superpuesta a otra menos densa p' 
(p”, h”). Sobre la capa inferior, las componentes X e Y, 
producto de las fuerzas de superficie, serían nulas; 
sólo queda como resultante la componente Z = p — 
—p'—g pH, y como p = p' + g p' HP, queda Z = O. 
El sistema está en equilibrio inestable, puesto que p 
(superior) > p” (inferior) ; pero podría permanecer así. 

Una perturbación exterior lograría que los dos 
flúidos cambiaran sus posiciones, pasando a un equi- 
librio estable; pero el análisis matemático no nos da 
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medios de prever cuál sería el mecanismo cinemático 
que conduciría al equilibrio más estable. 
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Fig. 1.—Planta y sección .vertical de torbellinos celulares. 


Se recurre al método experimental, que puede rea- 
lizarse fácilmente con líquidos de diferentes densida- 
des, tales como agua y aceite, respecto a los cuales la 
figura 2.* nos indica el mecanismo cinemático resul- 
tante. Sin embargo, la forma de la superficie de dis- 
- continuidad inicial depende esencialmente de la visco- 

sidad y de la tensión superficial de los líquidos, y, por 
tanto, no puede ser concluyente la experiencia. Por 
otra parte, el caso más interesante para la Aeronáutica 
es aquel en que la densidad de la capa flúida varía con- 
tinuamente en sentido vertical; y esto, para una atmós- 
fera seca, como para una con cierto grado de hume- 
dad, que pueda llegar a la saturación. 

Supongamos una capa flúida cuya temperatura dis- 
-minuye linealmente a medida que se asciende en la 

vertical con el orden de densidades inverso al de esta- 
bilidad. Si las isotermas coinciden con las superficies 
equipotenciales, el sistema está en equilibrio inestable. 
Su energía total potencial es: 


0 A 1, 
AA 


siendo h el espesor de la capa con sección unitaria. 
La energía potencial del régimen estable es: 


to, 1 
dd E PE ») 
luego 


1 2 r 
EY (p—p)>0, 
es la energía utilizable. j 
La energía utilizable puede transformarse en ener- 


_gla cinética; de hecho, una perturbación accidental 
provoca movimientos que aseguran el cambio de sitio 


Febrero 1941 


entre las masas calientes y frias. Si los límites de la 


capa flúida que se considera son buenos conductores y 


pueden considerarse uniformemente caldeados, el mo- 
vimiento no se amortigua por el simple cambio de lu- 
gar de las masas, puesto que la masa fria, al descen- 
der, se recalienta, y la ascendente se enfría; así, el 
manantial de calor suministra la energía que entretie- 
ne el movimiento. La forma del movimieñto (estable- 
cida por medios experimentales) se ha visto que de- 
pende esencialmente de las condiciones límites. 
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Fig. 2.—Experiencias con agua y aceite. 


El torbellino de dos dimensiones es la base de todos 
los demás. La manera de producirse y desarrollarse 
los torbellinos de dos dimensiones se aprecia en la 
figura 3.*, en que se han hecho visibles por medio del 
humo de tabaco dentro de una cubeta, donde el aire 
está recalentando interiormente. Las crestas que se 
manifiestan en el humo indican las corrientes termo- 
convectivas, cuyos centros de ascensión «aparecen asi 
irregularmente distribuidos. La corriente ascendente, 
al llegar al límite de la capa flúida, se bifurca y des- 
ciende, formando dos torbellinos de eje horizontal y 
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de sentido alternativamente inverso. Queda así dividi- 


da la masa flúida en células o compartimentos ficti- . 


cios, a cada uno de los cuales pertenece una corriente 
permanente organizada. Los centros de ascensión se 
mueven tratando de buscar una distribución más re- 
gular, que corresponda a corrientes más estabilizadas. 
Se ve en la última fase que las células son ya regula- 
res y de las mismas dimensiones; excepto las extremas, 
porque las condiciones son distintas, a causa de las 
paredes laterales. 





FI? 





Fig 3 








Fig FE s 






Fig.I? 


Fig. suitte: de torbellinos de dos dimensiones en una capa de aire 
(de “Tourbillons Thermoconvectifs”. D. Avsec). 


Esta experiencia es el primer paso; pero las condi- 
ciones más aproximadas a las de la atmósfera libre 
exigen operar con aire saturado con vapor de agua. 
A. esto corresponde la figura 4.*, en la cual la visuali- 
zación está conseguida por el depósito de agua con- 
densada. La segunda fotografía de la figura corres- 
ponde.a la fase final. Se ve, por tanto, que en todo el 
desarrollo se distinguen netamente tres elementos len- 
ticulares. Las dos células del centro son pr rmenis 
cuadradas (A/h = 2). 

Es preciso distinguir, sin embargo, el-caso dé un 
calentamiento moderado de aquel en que el calenta- 
miento sea muy activo, pues en este último caso. los 
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elementos lenticulares acaban por soldarse en una sola 
lámina opaca. 





Fig 45 





Fig. 4.—Torbellinos de dos dimensiones en una. capa de aire saturado de 
vapor de agua (de “Tourbillons Thermoconvectifs”. D. Avsec). 


A continuación relatamos,. en las figuras 5.*- y 6%, 
dos experiencias, cuyos datos se señalan: 





od no. 
Erimera fase 








Segunda Fase 


Tercera Fase 





Lustta Fase. 





Quinta Fase 
Fig. 3.—Desarrollo de depósitos de agua condensada, bajo 


un calentamien- 


to moderado (de “Tourbillons Thermoconvectifs”. D, Avsec). -- 
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Figura 5. Experiencia con caldeo moderado (tem- 

peraturas extremas, 38% 2 c. y 33% 6 c.). Los tiempos 

" que se indican están referidos en cada caso a la fase 
anterior. 

Primera fase (dos minutos del origen). Aparición 

de cuatro elementos. Los centrales tienen la forma de 


seta, porque corresponden a las corrientes ascendentes . 


de aire más húmedo, donde las gotas son suficiente- 
mente pesadas para caer. 
Segunda fase (ocho-minutos). 
Tercera fase (veinte minutos). Las cada de los 
elementos centrales alcanzan la misma longitud que 
" los elementos lenticulares extremos. 


Cuarta fase (veinticinco minutos). Sé hace patente 


el cambio de estructura por el aumento del tamaño de 
las gotas. 

Quinta fase (una hora diez minutos). Las “gotas 
caen por su peso. 

Es de notar que en las tres últimas la superficie del 
vapor de agua condensado es superponible a la super- 
ficie seca, salvo en los elementos extremos, perturba- 
dos por las paredes naturales. 

Figuera 6.* Calentamiento activo ESP atRaS: ex- 
tremas 48% 5 c. y 36? 6 c.). 





Primera fase 





Tere Pra lose 





"Cuarta Fase 





Quiala Fase 


Fig. 6.—Desarrollo de depósitos de vapor de agua condensada, hajo un Ca- . 


lentamiento activo (de “Tourbillons Thermoconvectifs”. D. Avsec). 
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Primera fase (un minuto desde el origen). Forma- 
ción de los elementos centrales. 

Segunda fase (diez minutos). mación neta de 
los cuatro elementos. 

Tercera fase (quince minutos). Los elemeritos cen- 
trales tienen una forma menos acusada que en la ex- 
periencia con caldeo moderado. 

Cuarta fase (veinte minutos). Empiezan a soldarse 
los cuatro elementos. 

Quinta fase (veinte minutos).-Los cuatro elemen- 
tos se han unido, formando un estrato. Se advierte el 
cambio de estructura por el aumento de tamaño de las 
gotas. Una hora después de la quinta fase no se ad- 
vierte cambio ninguno; debe, por tanto, ser considera- 
da como fase final. 


a) I11.—FORMAS TURBILLONARIAS 


Estudiada la aparición y desarrollo del torbellino 
de dos dimensiones, pueden estudiarse ahora las diver- 
sas formas principales y sus mecanismos de desarrollo. 

La condición en que se toma la capa flúida es que 
su espesor es mucho menor que sus dimensiones hori- 
zontales. Debe, por tanto, considerarse como capa de 
aire horizontal, distinguiendo solamente que esté en 
reposo O sometida a un movimiento de traslación. 

“Si la capa flúida está en reposo, aparecen las cé- 
lulas poligonales. Si el movimiento de traslación es 
débil, resultan las bandas transversales. Si el movi-. 
miento es grande, aparecen las bandas longitudinales. 
Estas son las formas principales. Su mecanismo es, en 
principio, el mismo. Sus caracteres específicos son los 
que deben examinarse separadamente; lo hacemos 
aquí apoyándonos principalmente en las experiencias 
de Avsec. 








Fig. 7. —Esquema de torbellinos celulares. 


Torbellinos celulares poligonales.—Corresponde a 
Bénard su estudio sobre láminas líquidas, y a Dauzére 
el descubrimiento de un caso intermedio, en el cual las 
células se alargan y encadenan. Pero estas experien- 
cias no pueden generalizarse para los gases, porque 
parten del hecho de que, siendo libre la superficie de 
la lámina líquida, no queda plana cuando aparecen los 
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movimientos convectivos, y las formas de las células 
quedan mandadas por esta deformación inicial. 

Para el caso del aire el mecanismo está esquemati- 
-* zado en la figura 7.? En planta, las corrientes convec- 
tivas se manifiestan (si se visualizan por cualquier 
0 medio) por la aparición de depresiones circulares que, 



















tan de tamaño hasta repartirse regularmente y hacer- 
se de forma poligonal. ; 

En el caso de que la capa gaseosa esté limitada por 
“4 - paredes rígidas y planas, lo cual impide la desnivela- 
o ción de la superficie de la capa flúida, la última fase - 


A. polígonos se encadenan, formando bandas vermiculares, 
tal como se indica en la figura 8.* El aspecto general 
de estos torbellinos en bandas vermicúlares es muy 
variado, puesto que el orden del encadenamiento de 
las células es accidental. - 













E) 









EZ 


originadas de manera irregular, se mueven y aumen- 


. noes la formación de exágonos regulares, sino que los 
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Queda, por tanto, como conclusión, que aparecerán 
los torbellinos poligonales cuando la capa de aire está 


superpuesta a una capa gaseosa más pesada, pués como 
la superficie de separación se adapta a los movimien- 
tos turbillonarios de la capa de aire, puede este caso 
ser considerado como el:de la lámina -Múida de super- 
ficie libre. ñ ñ 

Torbellinos en bandas transversales.—Se llaman así 
las corrientes termoconvectivas espontáneamente or- 
gánizadas cuando el eje del torbellino es perpendicular 
“a la dirección general de traslación de toda la masa 
- flúida. Son señalados primeramente por Phillips y Wál- 
ker. Su formación exige condiciones especiales, que no 
han sido todavía completamente estudiadas. Sin em- 
bargo, el origen y el desarrollo de estos torbellinos pa- 
recen ser los siguientes, tal como se expresan en la 
figura 9.* El origen resulta de la suma: 1. Formación 
de olas transversales a la superficie de separación en- 
tre dos capas de densidades distintas y animadas de 
velocidades diferentes. 2.” Desarrollo de rodillos trans- 
versales de origen termoconvectivo entre las crestas 
de dos olas sucesivas. a 

El' mecanismo observado. se divide así: Primera 
fase: Ondulación en la superficie de separación entre 
los flúidos de distintas densidades. Segunda fase: Apa- 
rición de las corrientes termoconvectivas, girando al- 
ternativamente en sentidos inversos. Tercera fase: Las 
crestas de las antiguas olas coinciden con los centros 
.de ascensión, se inclinan en la dirección de la corrien- 
te general y envuelven al torbellino inmediato. Cuarta 
fase: Las dos masas flúidas se separan completamente, 
formando cada una un torbellino. 

Torbellinos en bandas longitudinales.—Esta es una 
formación muy estable y que, por tanto, puede produ- 
cirse fácilmente en el laboratorio; de modo que su des- 
arrollo ha podido estudiarse con mayor perfección que 
en el caso de las transversales. 








Un torbellino en bandas longitudinales está consti- : ' 


tuido por un par de' rodillos simétricos, orientados en 
el sentido de la corriente general y girando cada uno 


alrededor de su eje en sentidos inversos. La velocidad 


de traslación del conjunto debe considerarse superior 
. a dos cm./seg; la trayectoria resultante es una hélice. 
Las fases sucesivas del desarrollo se indican en la 
figura 10, que se refiere a una experiencia sobre aire 
con una capa de humo. Primera fase: Se inicia la on- 
dulación en la superficie de separación de los dos ga- 
ses; los torbellinos aparecen esporitáneamente en la 
" capa de aire puro. Segunda fase: Los centros de as- 
censión y descendencia se acusan alternativamente en- 
tre cada dos movimientos giratorios. Tercera fase: Los 
rodillos se hacen regularmente opacos, probando que 
el movimiento se ha extendido al total de las dos ma- 
sas fiúidas. Cuarta fase: Los centros de los rodillos se 
hacen transparentes, acumulando el humo en las pare- 
des ideales que separan cada movimiento giratorio del 
: inmediato. - 


a) II. —TRANSFORMACIONES ENTRE LAS 
FORMAS PRINCIPALES 


«Las tres formas descritas anteriormente son llama- 


das principales. Existen aparte otras formas interme- 
dias, que se han: puesto de manifiesto experimental- 
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mente, y que corresponden generalmente a transfor- 
maciones entre las principales. 

Aquí señalamos las transformaciones más impor- 
tantes: E . 

1.2 Las células poligonales sólo quedan estables si 
una superficie de la capa flúida “es libre o fácilmente 
deformable. En caso contrario se transforman en tor- 
bellinos, en bandas vermiculares. 

2.2 Si en el caso anterior, y antes de producirse la 
transformación, se pone en movimiento de traslación 


el conjunto de las células poligonales, se encadenan 
éstas, desaparecen las paredes que separan las células 


y se transforman en bandas longitudinales. 


Fig. 10.—Esquema de desarrollo de torbellinos longitudinales. 


El esquema de esta transformación se señala en la 
figura 11, y la relación geométrica de las dimensiones 
transversales está señalada en la figura 12, en la cual 
se ve que la anchura del torbellino resultante es A» = 
o ET l 

3.2 Si en el caso anterior el movimiento de trasla- 
ción es muy débil, la transformación es tal como se in- : 
dica en la figura 13. Antes de las bándas longitudina- 
les, que es la fase final, aparece una serie de rodillos 
transversales, aunque de poca duración. 
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Fig. 11.—Efecto del movimiento de traslación en las células. 


4,2 Es posible la coexistencia de torbellinos de di- 
ferentes formas. Sin embargo, los menos estables aca- 
ban desapareciendo. Aunque los criterios de mayor o 
- menor estabilidad en cada circunstancia no están per- 

fectamente determinados, parece ser que las bandas 
_vermiculadas son el estado final si la masa flúida está 
en reposo, mientras que las bandas longitudinales co- 
rresponden a movimientos de traslación, aun para dé- 
biles velocidades. 





Fig. 12.—Relación de dimensiones entre las cil originales y las bandas 
longitudinales resultantes. 


5.2 Vista la transformación de células en bandas 
longitudinales, se puede adivinar la inversa. Cuando en 
. un régimen establecido de bandas longitudinales se dis- 
minuye o anula la velocidad de traslación del conjun- 
to, se produce una ondulación en las paredes, primiti- 
vamente rectilíneas, que separan las bandas. Esta on- 
dulación cesa cuando se establece el nuevo «régimen, 


con la nueva velocidad constante de traslación, si ésta 
es Superior a la crítica necesaria para mantener los. 


torbellinos en bandas longitudinales. Si la velocidad se 
anula, las ondulaciones permanecen, transformando las 
“bandas en células exagonales. 


Fig. 13.—Transformación con movimiento de traslación lento. 


, La ondulación entre bandas puede producirse con 
dos caracteres: a) Se ondulan solamente las líneas que 
corresponden a las corrientes descendentes. b) Se on- 
dulan también las de corrientes ascendentes, y las ban- 
das quedan sinusoidales, cón anchura constante. 

6.2 La ondulación estudiada en el caso anterior se 
produce también por un obstáculo colocado en la co- 


rriente general. Entonces el efecto es equivalente al- 


de un aumento del número de torbellinos tal, que la 
relación A/h quede por bajo del valor crítico. Se pone 
de manifiesto este efecto en la figura 14, en que un 
perfil de ala se ha colocado en el centro dal túnel aero- 
dinámico.- 
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Por efecto del ala dos nuevos torbellinos han apa- 
recido intercalados entre los primitivos, que, a su vez, 
son también deformados. Los dos nuevos torbellinos 
no pueden desarrollarse, y acaban por desaparecer, re- 
cobrando el conjunto su organización primitiva. Visto 
el pequeño valor resultante para la relación 'A/h en el 

borde de salida del ala, el equilibrio sólo puede encon- 
trarse por medio de las ondulaciones de las paredes, y 
claro « está que con consumo de energía. 


Fig. 14.—Paredes onduladas originadas por un perfil de ala. 


/ 


7.2 Las formas intermedias hasta ahora descritas 
dependen principalmente de la velocidad de traslación 
de la masa flúida. Pero otro factor que modifica lá for- 
ma geométrica de los torbellinos termoconvectivos es 


la diferencia de temperaturas extremas. 


Las experiencias más detalladas se: han realizado 
sobre los torbellinos en bandas longitudinales. 


El intervalo de temperaturas que puede considerar- 















Fig. 15.—Torbellinos tóricos entre dos cilindros coaxiales de velocidades an- 
gulares diferentes, 
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se como moderado tiene por límites AT. y 5. AT., sien- 
do AT. el valor crítico necesario para la aparición de 
- las primeras corrientes termoconvectivas. Con este in- 
tervalo los torbellinos son perfectamente rectilíneos. 

'Si el calentamiento es más activo, el movimiento 
interno de rotación se hace más rápido y provoca la 
ondulación de las paredes verticales. Es, pues, el mo- 


vimiento interno el que exige la forma ondulada. El : 


efecto está reflejado en la figura 15. La longitud de 
onda aumenta con la velocidad de traslación, y la am- 
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plitud.de ondulación aumenta con la diferencia de tem- 
peraturas extremas. El intervalo de temperaturas en 
que se observa una ondulación regular está compren- 
dido entre 5, AT. y 15.AT.. 

A medida que aumenta la diferencia de temperatu- 
ras extremas aumentan también las oscilaciones, y las 
partículas flúidas no siguen trayectorias regulares. El 
régimen organizado de torbellinos «celulares se trans- 
forma en turbulencia desorganizada. 

(Continuará.) 


NOTAS BIBLIOGRAFICAS (L.= parte) 


C. Woronetz. —“Perturbations provoquées dans le mou- 
vement d'un fluide par des variations de la tempe- 
rature.” Publications Scientifiques et Thecniques 
du Ministére de VAir, 1934. 


. R. Low.—“On the criterion for stability oí a layer 


“Tourbillons thermo-convectifs.” La Méttorologie; 
Paris, 1937. 
D. Avsec.—“Sur la formation des tourbillons de con- 


of viscous fluid heated from below.” Proceedings 


of the Royal Society oí London, 1929. 

. Vernotte.—“La théorie des tourbillons céllulaires 
de Bénard.” Comptes rendus de l'Academie des 
Sciences de Paris, 1936. 

“Les lois générales de la convection naturelle, Condi- 

tions d'apparition du premier regimen.” Comptes 

. rendus de l'Academie des Sciences de Paris, 1936. 

“La convection et les tourbillons céllulaires.” Bulletin 
de la Sociéte Francaise de Physique, 1936. 

HA. Jetíreys. —*“The stability oí a layer of fluid heated 

below.” Phylosophical “Magazine, 1926. 

“Some cases of stability in fluid motion.” 

of the Royal Society of London, 1928. - 

J. W. Strutt, baron Rayleigh.—“A conviction currents 

in a horizontal layer of fluid, when the higher tem- 

perature is on the under side.” Phylosophical Ma- 

gazine, 1916. 

Dauzére.—“Sur la stabilité des tourbillons céllulai- 


Procedings 


res.” Comptes rendus de l'Academie des Sciences : 


de Paris, 1912, 


“Sur les changémens qu'éprouvent les tourbillons cél- 
lulaires lorsque la temperature s'éléve.” 


Comptes . 


rendus de l'Academie des Sciences de Paris, 1912. 


“Sur les tourbillons céllulaires isolés.” Comptes ren- 
dus de l'Academie des Sciences de Paris, 1913. 


“Sur une nouvelle espece de tourbillons céllulaires.” 
Comptes rendus de l'Academie des Sciences de Pa- 
ris, 1913. 

D. Avsec-M. Lunz. — “Tourbillons électroconvectiís.” 


- Comptes rendus de AROS ne des Sciences de Pa- 
ris, 1936. : 


vection dans une couche gazeuse, sous des épais- 
seurs de lP'ordre de quelques centimétres.” Comptes - 
rendus de l'Academie des Sciences de Paris, 1936. * 


“Sur les formes ondultes des tourbillons en bandes 
longitudinales.”” Comptes rendus de PAcademie des 
Sciences de Paris, 1937. 


“Les tourbillons thermo-convectifs en couches super- 
.posées.” Comptes rendus de l'Academie des Scien- 
ces de Paris, 1937. 


“Tourbillons en bandes transversales dans une couche 
Pair chaufiée par en desous.” Comptes rendus de 
l''Academie des Sciences de Paris, 1938. 


J. Kampe de Feriet—“La turbulence atmosphérique.” 
Compte rendu des Journées thecniques internatio- 
nales de PAeronautique; Paris, 1936, 

H: von Helmiholtz.—“Uber diskontinuirliche Flússig- 

keitsbewegungers.” Helmlholtz Wisseenschaftliche 

- Abhandlungen. 


K. Chandra.—“Instablity of fluids heated from below.” 
Procedings of the Royal Society of London, 1938. 


H. Bénard.—“Tourbillons céllulaires dans une nappe 
liquide. (Premiére partie: Description générale des 
phénoménes.—Deuxiéme partie: Procedés imécani- 
ques et optiques d'examen; lois numériques des 
phénoménes.” Révue Générale des Sciences Pures 


et Appliquées, 1900. 


“Sur la formation des cirques lunaires d'apres les ex- 
periences de C. Dauzére.” Comptes rendus de PA- 
cademie des Sciences de Paris, 1912. 


“La 'photosphére solaire superficielle, est-elle une 'cou- 
che de tourbillons céllulaires ?” Comptes rendus de 
lAcademie des Sciences de Paris, 1935. 





184 


Febrero 1941 


Material Aeronáutico 





Tomamos del Flight del 5 de diciem- 
bre la descripción del Ju-88, que hace 
bajo el título anterior. 

El Ju-88 A, 1, aunque a primera vista 
no lo parezca, es del mismo tamaño y 

- peso que el Whitley (inglés). La idea de 
que aparato de tales dimensiones (su pe- 
so, totalmente cargado, es de 11.400 ki- 
logramos) se pudiese usar para bombar- 
deo en picado hubiese parecido una lo- 
cura hace pocos años, Pero lo cierto es 
que, además de para bombardeo en pi- 
cado puede emplearse como gran bom- 
bardero en horizontal. 

La idea de usarlo para bombardeo en 
picado parece que se ocurrió después de 
aparecer por primera vez en 1938, pues 
los frenos de «lebajo de las alas para la 
i¿mitación de velocidad «en el picado no 
son auto-retráctiles, adaptándose única- 
mente a la superficie inferior del ala 
cuando no se usan, mientras que de hra- 
berlo proyectado desde un principio para 





Ayuno 


QM, 





























Freno libre de ala: para limitar la velocidad de 
picado. Durante el vuelo normal está adosado a 
la parte inferior del ala, pero no se retrae auto- 
máticamente. Agregado al aparato después de pri- 
mitivamente proyectado. 


este bombardeo es seguro que se hubie- 
se tenido en cuenta la posibilidad de 
esta retracción. 

Es el único tipo -bimotor empleado 
hasta ahora para esta clase de bombar- 
deo, siendo, además, el mayor de este 
tipo de arma ofensiva. 

Como aparato de bombardeo en pica- 

do, lleva exteriormente cuatro lanzabom- 
bas para proyectil de 250 kilogramos: 
dos debajo de cada a'a, entre el fuselaje 
y el motor. 3 

Además, para bombardeo horizontal, 
puede llevar 16 bombas de 50 kilogra- 
mos cada una en el interior del fuselaje. 


En este espacio, cuando se suprimen los 
lanzabombas, puede instalarse el tanque 
de gasolina que más adelante se descri- 
be. El peso total de bombas puede ser, 
por lo tanto, de 1.800 kilogramos. 


No es extraño 'que no se pensase en . 


podey someter aparatos como éste a los 
esfuerzos que lo solicitan a la salida del 
picado, pues para algunos elementos son 
mayores que los exigidos para las acro- 
bacias, si la maniobra de la salida del 
picado se hace bruscamente, cuando el 
aparato está sometido a grandes velo- 
cidades, Pero aunque el problema de ha- 
cer un aeroplano de las dimensiones de 
éste para bombardeo en picado parezca 
insoluble, por los esfuerzos que tendría 
que soportar su estructura, se resuelve 
limitando la veocidad del picado para 


- que la salida pueda hacerse sin excesi- 


vas sobrecargas. 


Esta limitación de velocidad puede 
conseguirse, O limitando el ángulo de pi- 
cado o adaptando al aparato frenos li- 
bres, que entren en acción en cuanto la 
velocidad pase de determinado valor. 

Disminuyendo el ángulo de picado se 
resta precisión al bombardeo. Por ello 
adopta el Ju-88 el sistema de frenos. 

No se sabe con seguridad el ángulo 
máximo a que.se puede bombardear con 
este aparato, pues en el Ju-88 «observado 
sólo aparece una línea de picado en la 
nariz, para inclinación de 45%. Pero en 
otro aparato derribado se han encontra- 
do líneas a 40, 50, 60 y 70%. La preci- 
sión del bombardeo con ángulo de picado 
de 45" no parece ser muy grande. Ten- 
dría el inconveniente esta clase de hom- 
bardeo de hacer las cosas a medias, pues 
no reuniría la ventaja del peso del pro- 
yectil en los bombardeos horizontales, ni 
la precisión y poder perforante de la 


bomba descargada en picado de 70 u 80". 
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ingenioso Ju-88 


El visor de bombardeo, aunque de as- 
pecto tosco, lleva el nombre de Zeiss, res- 
petado por todo el mundo por sus traba- 


jos ópticos de precisión, Su silueta es 


completamente distinta de la que presen- 
tan los visores para bombardeo horizon- 
tal; su signo más distintivo 'es un para- 
lelógramo de alambre, en el plano verti- 
cal, debiéndose alinear el blaneo con dos 
de los lados antes de lanzar la bomba. 

En la nariz va el puesto para el bom- 
bardero, pero probablemente va. sin ocu- 
par durante el ataque por la posición, ca- 
beza abajo, que tendría que llevar el ob- 
servador. j 

El aparato automático de salida «del 
picado es otro invento. Avisa al piloto en 
momento oportuno -para que “recoja los 
mandos” para sacar al aparato poco a 
poco de este vuelo forzado, y le ayuda 
también a esta maniobra. El esquema 
indica el modo de funcionar. Cuando el 
piloto baja los frenos de las alas y hace 
entrar al aparato en picado, una deter- 
minada presión hidráulica obra scbre 
una de las caras de un émbolo, que ac- 
ciona el equilibrador del timón de pro- 
fundidad y lo lleva a la inclinación que 
ha de mantener durante el picado, Al 
mismo tiempo que la.bomba abandona el 


- aparato, por dispositivo eléctrico de lan- 


zamiento, funciona un fiador eléctrico, 
que deja en libertad un resorte y hace 
que el equilibrador vuelva a su posición 


" de vuelo normal. De este modo el piloto 


se da perfecta cuenta del momento del 
lanzamiento, y es ayudado a sacar el 
aparato del picado, restableciéndolo en 
su posición de vuelo horizontal. 

Desde el punto de vista aerodinámico, 
presenta el Ju-88 algunas diferencias 
con las de anteriores tipos de esta mis- 
ma firma. Las alas van estrechando ha- 
cia los extremos, pero en lugar de :ha- - 


Aleja eouilibrogora del timon Je 
profunoloor. 
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cerlo de un modo regular lo hacen en 
dos veces, como indica el dibujo. En lu- 
gar de los alerones dob'es, clásicos del 


tipo Junkers, en el Ju-88 son de ranura, . 


* teniendo, además del movimiento de giro 
hacia arriba y hacia abajo, pequeños des- 
plazamientos hacia adelante y atrás, de- 
bidos al juego existente en su eje de giro. 
Cuando los flaps están metidos, los ti- 
mones quedan blocados autemáticamente. 


Tiene un solo timón de dirección, proba-* 


blemente con vistas a conseguir campo 
de tiro más despejado. 

La novedad aerodinámica más intere- 
sante es una masa contrapeso que lleva 
en el interior del ala, cerca del extremo, 
y que se mueve en un plano horizontal, 
hacia adelante y hacia atrás, al mismo 
tiempo que el alerón correspondiente su- 
be o baja. Este dispositivo próduce un 
amortiguamiento de los movimientos de 
inclinación del alerón. 





rt 
CILINORO- HMORÁULIC 





Masa contrapeso, en el interior del ala, con mo-. 


vimiento horizontal ligado al angular del alerón. 

"El piloto puede frenar los alerones por medios 

hidráulicos; apretando el pedal que está al lado 
de la palanca de mando. 


Vista en planta del Junkers Ju-88. 


Otra novedad, no conocida en ningún 
aparato inglés y que es de desear que 
no se necesite nunca, es un pedal que 
está al lado.de la palanca de mando, y 
con la indicación “freno de timones” 
(Ruder Bremsen). Apretándolo con el pie 
el piloto puede frenar, por medios hi- 
dráulicos, todas las superficies móviles 
(timones y alerones). 

La única explicación posible es que 
este frenado tenga por objeto suprimir 
todo movimiento oscilatorio de las super- 
ficies de mando desde su iniciación. 

Si, en efecto, fuera esta la razón, en- 


* tonces todo el problema de las oscilacio- 


nes se resolvería equivocadamente, Pues 
ningún aeroplano puede considerarse co- 
mo máquina volante mientras no se ha- 
yan eliminado todas las tendencias a que 
se presente esta anormalidad por deba- 
jo de determinada velocidad, dejando al 


piloto el cuidado de no pasar de esta ve- 


Tuberías hidráulicas 
del freno de alerón. 
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locidad límite. Pero dotar al aparato de 
un freno que impida que se inicien ias 
oscilaciones, pues el freno deja de er 
eficaz una vez que se presentan en el 
avión, indica falta de confianza en el 
aparato y debe ser, hasta cierto pun- 
to, desagradable para el piloto, 
Probablemente habrá sido una de las 
improvisaciones agregadas al primer 


modelo. del Ju-88 para convertirlo. en 
aparato de bombardeo en picado. 





Pedal para maniobra del freno de las superficies 
' de mando del Ju-88. 


Es muy posible que al ver que las ve- 
locidades de picado superaban a la «e 
seguridad, se haya pensado en este me- 
dio de evitar el peligro de las oscila- 
ciones. E a 

El dibujo indica la masa contrap2s0 
de alerón que va en el ala; en la foto- 
grafía puede verse la tubería para el 
frenado hidráulico de los alerones. 
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ESTRUCTURA 


Se observa la predilección de la firma 
Junkers por las juntas de rótula (ball-. 
joints) que aparece en la unión de los 
dos largueros del ala, al ala centra! 
(véase figura). Aparecen también en la 














La bancada del Jumo 211 B se une al fuselaje 
por medio de juntas de rótula que permiten un 
rápido cámbio del motor. 


bancada del motor, que se dibuja a par- 
te. Estas juntas hacen el cambio de mo- 
tor sumamente fácil y rápido, 

También se detalla en:otro dibujo una 
junta de rótula montada en una varilla 
articulada, que abre o cierra una peque- 
ña puerta situada debajo del fuselaje. 
Cuando la puerta se abre, las dos vari- 
llas que la accionan, que estaban juntas, 
cambian de posición relativa, colocándo- 
se las dos partes en prolongación, a lo 
que contribuye la ró:ula. 





Junta de' rótula en una varilla que abre y cierra. 
una puerta instalada en la parte inferior del 
' fuselaje. 


El tren de “aterrizaje muy robusto, 
es de patas aisladas. Estas s2 escamo- 
tean hacia atrás, girando al mismo tiem- 
po la rueda 90%, para que el escamoóteo 
sea más perfecto. . 

El ala es de estructura enteramente 
metálica, con dos largueros y revesti- 
miento de chapa delgada. El fuselaje es 
de la misma construcción que en el Ju-87, 
o sea de dos semi-cascos unidos a lo lar- 





Cables para la instalación del motor, encerrados 

en pequeños tubos de aluminio. Estos, a su vez, 

van encerrados en cajas que se sujetan con ca- 
denas al resto del fuselaje. 


go del diámetro horizontal del fuselaje. 
Las cuadernas son de sección Z, yendo 
cosido a ellas ecn remaches el reves'i- 


- miento de chapa, que se une también a 


los larguerillos de forma de Q, por dos 
filas de remaches, Pequeños broches “a 
presión unen las cuadernas a los largue- 
rillos, - 

Una instalación especial, desconocida 


hasta ahora en Inglaterra, impide la. 


formación de hielo en las alas. El prece- 
dimiento utilizado en el Ju-88 no es nin- 
guno de los conocidos como el neumáti- 
co de pulsación o el método químico de 


hacer caer lentamente un líquido sobre: 





Construcción del 
dernas de sección Z, a las que va remachada la 
chapa de cubrimiento, y con larguerilios de sec- 
ción en () que atraviesan las cuadernas. El fu- 
selaje está formado por dos semicascos unidos por 

su diámetro horizontal. y 


fuselaje del Junkers con cua- 
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la capa de goma de que va revestido el 
"borde de ataque, o el que consiste en 


emplear una pasta especial con la que 
se reviste el mismo, El sistema emplea- 
do es el que durante mucho tiempo pa- 
reció e: más sencillo, pero que no se 
adoptó por ciertas razones, que la ins- 
talación empleada en el Ju-88 han hech 
casi desaparecer, : 

Se vale para ello de aire caliente, que 
hace pasar «a lo largo del borde de ata- 
que del ala e interior de ésta, impidien- 
do así la formación de hie:o. El aire se 
toma a la salida del radiador del motor, 
se le hace pasar por el exterior de los 
tubos de escape y de aquí a una cáma-- 
ra en forma de D, formada per la parte 
curva del borde de ataque y una plan- . 
cha metálica vertical que va cosida con 
remaches a las caras superior e inferior 
del ala, ; j 


AL BORDE DE AAQGUE 
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Imstalación para el deshielo.-——La toma de aire, 
que va detrás “del radiador, se calienta por con- 
tacto con los túbos de escape y pasa por el in- 
terior: del borde de ataque para evitar la forma- 
ción de hielo en las alas. Una vez llega al ex- 
tremo del borde de ataque pasa al interior del 
ala para calentar los depósitos de gasolina y evi: 
tar se hiele la grasa de los órganos de mando. 


El aire caliente llega así hasta el ex- 
tremo del borde de ataque y pasa al in- 
terior del ala, Jonde conserva aún sufi- 
ciente temperatura para impedir que se 
hiele la grasa de los órganos de man- 
do. Una válvula permite la salida del 
aire después de utilizado. 

«Todo parece tan sencillo que se pien- 
sa inmediatamente en las razones que 
han impedido adoptar antes este siste- 
ma, que parece reunir las tres condicio- 
nes exigidas: seguridad, sencillez y poco 
peso. Ocurre únicamente preguntar: 
¿Pero es eficaz aún en las peores condi- 
ciones de tempera:ura, o sólo lo es para 
las temperaturas que pueden conside- 
rarse como las extremas, contra las que 
es razonable precaverse? Si la respuesta 
es afirmativa, no cabe duda que se trata 
del mejor sistema de evitar el hielo. 

El deshielo del plano de cola se consi- 
gue por e: método Goodrich, de neumáti- 
cos. Se ha considerado preferible. que ha- 
cer circular aire caliente a lo largo el 
fuselaje hasta la cola, 

El aire para calefacción de la cabina 
se toma también de detrás de! radiador, 
y pasa por un pequeño hervidor de 
agua, que se calienta por. los tubos de 
escape. 

Todas las tuberías como en los res- 
tantes aparatos alemanes, van pintadas 
con franjas de distintos cclores para 
evitar equivocaciones. - 
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Así, los tubos de gasolina van señala- 
dos de amarillo; los de aceite, de ma-' 
rrón; los de refrigeración del motor, de 
verde; los de presión hidráulica, de ma- 
rrón, pero con una banda roja; los de 
airé comprimido, de azul, con ura banda 
roja; el sistema del tren de aterrizaje 
de azul, con dos franjas rojas, y los de 
oxígeno, de azul, con dos franjas blancas, 
- El depósito de gasolina del Junkers es 
auto-estanco. El interior está constituí- 
do por material sintético, muy duro, de 
naturaleza fibrosa y color negro. El re- 
vestimiento «Jel depósito está formado 
por cinco clases distintas de material. 

La capa exterior (1) es de goma vul- 
canizada, negra y pesada, y dle superfi- 
cie muy suave. Su grueso es aproxime- 
damente cinco milímetros; bajo esta ca- 
pa van varias delgadas de goma (2) y 
cuyo número es de dos a seis; a cont!- 
nuación una capa de goma soluble (3), 
muy plástica y de seis milímetros de 
grueso; después (4) una capa gruesa de 
cuero curtido, y, por ú.timo, va la capa 
interior (3) fibrosa, que a pesar de ser 
muy delgada tiene una «ureza casi me- 
tálica, 


reno DE SUJECIÓN Y BES- 
2LIRADERO 





BAUDÁ METÁLICA 
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En el dibujo quedan detalladas las distintas ca- 
pas de cuero y goma, que hacen el depósito auto- 
estanco. Las únicas partes metálicas del mismo 
son pequeñas chapas de aleación ligera encarga- 
das de distribuir uniformemente el peso entre la 
estructura inferior, de fibra. 


La característica principal del depó- 
sito, que es hacerlo auto-estanco, se con- 
sigue por la capa de goma en estado 
plástico, ya que'al salir la gasolina por 
el orificio practicado por "la bala se de- 
rrama sobre la goma, dejándola en esta- 
do semipastoso, y contribuye así a tapt- 
nar la salida. 


La única parte metálica del depósito - 


son seis pernos de unión al fuselaje, y 
que salen de la cara superior, y unas t'- 
ras de aleación ligera que distribuyen 


los pesos para que no se deforme el re- . 


vestimiento interior. Los pernos que van 
en la parte superior del depósito actúan 
también como respiraderos. Cuando se 
coloca en el aparato el depósito, se re- 


fuerzá con un entramado de tiras de 
tela. *El depósito principal, en el fuse/a- 
je, tiene de capacidad aproximada 1.150 
litros, siendo muy fácil: su instalación. 
La parte del fuselaje We debajo del de- 
pósito puede desmontarse, haciéndose 
pasar éste por el espacio libre. Su pe- 
so total es aproximadamente de unos 
15 kg/m?. Los tanques completos pesan 
aproximadamente 0,15 kg/litro. 





El depósito de gasolina del fuselaje se une a 

éste por medio de seis pernos, que van en la 

cara superior del depósito. Este se refuerza por 

medio de correas. El dibujo está hecho mirando 
el depósito de abajo arriba. 


El depósito del fuselaje anteriormente 
deserito presenta una novedad que ha 
dado lugar a algunas discusiones, Un 
tubo de bastante diámetro (aproximada- 
mente 12 cm.) sale de la parte superior 
del depósito, y a lo largo del fuselaje va 
a parar hasta la cola, donde descarga a 
la atmósfera, como se indica en el «dibujo. 


SALIDA DEL AIRE A LA ATMOSFELA 





DIAFRAGMA QUE JE ABRE L1FC=" 
TAICAMENTE 
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El hecho de que el tubo salga de la 
parte superior del depósito puede hacer 
creer que no se trata de un tubo de des- 
carga, y, sin embargo, esta es su misión. 
Como se necesita cierta presión para ha- 
cer circular la gasolina en estas condi- 
ciones, se recurre a la instalación de so- 
brealimentación del motor por un pre- 
cedimiento bastante ingenioso, que se in- 
dica esquemáticamente en el dibujo. 

Una válvula, maniobrada por un elec- 
tro-imán, hace pasar la presión de sobre- 
alimentación a la parte superior del tan- 
que, consiguiéndose de este modo que la 
gasolina salga «por el tubo tan pronto 
como .el diafragma que lo cierra se abre 
eléctricamente. - 

Lo primero que ocurre preguntarse es 
la razón por la que no se ha adoptado 
el sistema, más sencillo, de un tubo que 
saliese de la parte inferior del depósito 
sin necesidad de recurrir a la presión de 
sobrealimentación. La respuesta es, pro- 
bablemente, que la gasolina saldría de 
éste modo a una velocidad dependiente 
de la carga sobre el orificio, y que varía 
desde 0,75 m. cuando el depósivo estu- 
viese lleno, hasta 0 cuando estuviese va- 
cíc; esto es, desde 55 g/em”. hasta. 0, 
o sea una presión media de 28 g/ent. 
Pero la sobrealimentación dWel motor pro- 
porciona una presión aproximada de 
400 g/em”., que se mantiene constante 
durante toda la descarga del depósito. 
Se consigue, pues, un gran aumento en 
la velocidad, necesaria muchas veces, 
puesto que en ccasiones puede haber ra- 
zones que hagan: indispensable su des- 
carga rápida. : 

Los tanques de las alas del Ju-88 con- 
tienen 1.500 litros de gasolina. Aún pue- 
de aumentarse el radio de acción unien- 
do a los lanza-bombas exteriores depó- 
sítos de chapa de madera capaces para 
2.500 litros, Estos depósitos pueden lan- 
zarse una vez vacios para reducir resis- 
tencias al avance, La capacidad total, 


VALVULA IMAN 


PROCEDEDIE DE 
OVA JOBREALIMEN= 
TACION DEL MOTOR 


DEPOSITO DE 
GASOLINA 


instalación de descarga del depósito del fuselaje.—La presión de sobrealimentación entra en el depó- 

sito abriendo por medio de un electroimán una válvula; simultáneamente se abre.el diafragma del tubo 

de descarga, pasando así la gasolina al espacio. Es posible que la adopción de este sistema tenga por 
objeto producir una cortina de humo desde el aire. : 
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con estos últimos depósitos,..es 5.150 
litros. 

La instalación de radio es la normal 
en los aparatos de bombardeo alemanes. 
Lleva instalada en h cola una brájula a 
distancia. : 

Originalmente tenía como armamento 
tres ametralladoras, una en la nariz y 
dos detrás, para tirar por encima y de- 
bajo del fuselaje. Por considerarlo insu- 
ficiente se ha aumentado el número has- 
ta seis para tirar también por las ven- 
tanas de los costados. La tripulación es 
de cuatro, siendo imposible que quepa 
nadie más en la cabina. 


La envergadura es 17,97 m.; longitud, 
14,16 m.; cuerda media, 12,74 m. Peso to- 
tal cargado, 11,400 kilogramos. Los me- 
tores son dos Junkers Jumo 211 B, in- 
vertidos de 12 cilindros en V. Su poten- 
cia, 1,200 cv. en el despegue. El con- 
junto del aparato constituye una colec- 
ción de numerosas genialidades, pero no 
es un buen aeroplano, desde el momento 
que ha fracasado en sus funciones. Al- 
guna de sus ideas son bastante ingenio- 
sas y merecen un examen detenido, pu- 
diendo adaptársele en lo futuro, si no en 
su actual forma, sí después de mejo- 
rarlas. 

Rx GR 


Un breve comentario al precedente ar- 
tículo, pues en el número anterior, en la 
“Sección de Material”, decíamos que lcs 
tipos Ju-87 y Ju-88 eran creaciones que 
habían revolucionado la Aviación alema- 
na, afirmación reñida con la que ante- 
riormente se hace de que el Ju-88 no 
cumple con la misión para que fué 
creado. , 

Faltan datos, por el secreto con. que 
de una parte y de otra se llevan las ope- 











raciones, para establecer estadísticas 
concretas que nos fijen los rendimientos 
útiles de los distintos tipos. Nos sirve, 
sin embargo, para confirmarnos en nues- 
tra opinión de la utilidad del Ju-88, el 
haberse empleado este aparato en ope- 
raciones recientes en el Mediterráneo, a 
las que el Alto Mando Alemán habrá en- 
viado tipos especiales para las misiones 
a desempeñar, eligiéndolos entre los que 
sus estadísticas den con mejores rendi- 
mientos. 3 


Sería equivocado deducir consecuen- 
cias definitivas de operaciones parciales 
de guerra, o atribuir precisamente a este 
tipo de aparato todo el éxito de las rea- 
lizadas en el Canal de Sicilia en los días 
10 a 18 de enero; pero concretándonos a 
los partes oficiales italianos, ingleses y 
alemanes de esos días, comparando las 
pérdidas por una y otra parte, traduci- 
das en tiempos perdidos por la indus- 
tria de uno y «atro beligeran' 'e, nos ha- 
cen deducir consecuencias del empleo de 
la Aviación de bombardeo en picado con- 
tra unidades navales. , 

Repetimos: ante la imposibilidad de 
fijar por estadística los rendimien'os de 
los distintos tipos que intervinieron en 
el ataque, atribuímos al Ju-88 una pro- 
babilidad de acertar con el blanco igual 
a la de los restantes tipos, aunque el 
empleo que de él hace el Alto Mando Ale- 


_mán, y precisamente para estas misio- 


nes, hace verosímil una mayor eficacia. 


Los partes italianos y alemanes de los 
días 9 al 18 dan como resultado del com- 
bate aeronaval y posterior bombardeo 
del puerto y arsenal de la Valetta: 


Acorazado Malaya, de 31.000 tonela- 


das, alcanzado por bombas el día 9. 
Un porta-aviones, alcanzado por apa- 
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ratos torpederos en el Mediterráneo 
Central. 
Crucero tipo Birmingham, alcanzado. 
Crucero, con dos impactos directos, 
Porta-aviones, alcanzado con tres im- 
pactos. Í 
Porta-aviones, alcanzado por otras tres 
bombas, dos de medio y una de gran ca- 


“libre. 


Caza torpedero, alcanzado. 

Crucero de la clase Birmingham,. al- 
canzado por impactos directos. 

Crucero, probablemente alcanzado con 
impactos directos. 

Porta-aviones Illustrious, duramente 
atacado y alcanzado en bombardeo de la 
Valetta. ' ba 

Crucero, alcanzado en el mismo bom- 
bardeo. 

Barco transporte, 
mismo bombardeo. : 
Destrucciones importantes een puerto 

y arsenal. 

Las pérdidas confirmadas: por el Al- 
miramtazgo inglés son: 

Hundimiento del crucero Southampion. 

Averías graves en el porta-aviones 1!- 
lustrious y cazatorpedero Gallant. 

No dan los partes oficiales ingleses el 
número de “aparatos enemigos derriba- 
dos en estas acciones, Tampoco los ita- 
lianos dan pérdidas. Los partes alema- 
nes dan como no regresado a su base, 
después del bombardeo de la Va'et:a, 
un aparato; sin especificar tipo (bom- 
bardeo o caza). 

Características de las unidades nava- 
les hundidas o gravemente averiadas: 

Crucero Southampton: 

Del tipo del 'Birmingham a que alu- 
den los partes. 

Unidad de 9.100 toneladas, 75. 000 cv. 
y 32,5 nudos de velocidad (aproximada- 
mente, 60 km./h.). Tripulación, aproxi- 
mada, 1.000 hombres. 

Armamento: Doce cañones de 152 mi- 
límetros, en torres trinarias. 

Seis tubos lanzatorpedos de 533 mm. 

Ocho cañones antiaéreos de 102 mm., * 
en torres binarias. 

Cuatro cañones antiaéreos de 40 mm. 

Dieciséis ametralladoras antiaéreas de 
40 ram., en “órganos” de ocho. 

Protección: Cubierta inferior de 127 
milímetros de espesor. i 

Cubierta superior, o plataforma de 
tiro, de 25 a 30 mm. 

Llevaba, además, tres aparatos de re- 
conocimiento, catapultables. 


alcanzado en el 
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El coste de estas unidades viene a ser 
. de 100 millones de pesetas. 

Sacrifican su protección a la velocidad, 
siendo vulierables a los ataques con 
bombas de 500 y 250 kilos, 

Porta-aviones Illustrious : > 

Desplazamiento, 28.000 toneladas; 
102.000 cv., 30 nudos (aproximadamen- 
te, 50 km./h.). 

Armamento: Dieciséis cañones anti- 
aéreos de 114 mm., en “torres binarias. 

Treinta y dos cañones antiaéreos de 
40 mm., en “órganos” de ocho. 

Treinta y dos ametralladoras antiaé- 
reas de 20 mm. e inferiores. 

. Son muy vulnerables a los ataques 
aéreos y de superficie, por la debilidad 
de sus cubiertas. : 

Lleva tripulación de 1.600 hombres 
y 45 aparatos. (Las informaciones ita- 
lianas daban 72 aparatos.) 

Coste aproximado, 236 millones de pe- 
setas, sin contar el precio de los aviones. 

Cazatorpedero Gallant: 

Desplazamiento, 1.300 toneladas; 
34.000 ev., 35,5 nudos de velocidad. 

Armamento: Cuatro cañones de 120 
milímetros. : : 

Ocho ametralladoras antiaéreas de 
40 mm. : 

Ocho tubos lanzatorpedos de 533 mm. 
Coste aproximado, 12 millones de pese- 
tas. Tripulación, 150 hombres. 

Aparato de bombardeo .en picado 

Jurss:. ; 

No. existen datos concretos de este 
tipo; puede, sin embargo, equipararse, 
en lo que se refiere a horas de trabajo, 
a un aparato bimotor de 2.200 ev. y 
2.000 kilos de bombas. 

Coste aproximado, un millón de pese- 
tas; tripulación, cuatro hombres. 

Los precios de coste nos dicen, en pri- 
mera aproximación, que el hundimiento 
del Southampton equivale a cien Ju-88 
derribados, pues aunque, por ser indus- 
trias poco semejantes, no es exacta esta 
equiparación en cuanto a tiempos tar- 
dados en la ejecución de uno y otro ele- 
mento de guerra, basta para confirmar- 
nos-en nuestra opinión de que cualquier 
aparato de bombardeo en picado cumple 


su misión en los ataques contra unida-' 


des navales. E 

En la anterior comparación no se han 
tenido en cuenva. los daños causados en 
las instalaciones del puerto y arsenal de 
la Valetta, mi el probable sufrido por 
algún aparato de los que llevaba a bor- 
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do el Tllusirious al ser averiado este 
aeródromo flotante, ni las averías cau- 
sadas en las distintas unidades navales 
alcanzadas, tanto de guerra como de 
transporte, no obstante la importancia 
que en esta guerra tiene la puesta fue- 
ra de servicio durante “cierto tiempo de 
unidades de ofensa (en este caso los 
porta-aviones desempeñan el importantí- 
simo papel de bases avanzadas de la 
Aviación inglesa, siendo de notar la pre- 
ferencia con que las Aviaciones alema- 
na e italiana intentaron su destrucción). 
Tiene asimismo enorme importancia la 
destrucción parcial o paralización en 
instalaciones de arsenales y puertos co- 
mo en la Valetta, base importantísima 
por su proximidad a los frentes. 

No tratamos en estos comentarios de 
deducir consecuencias definitivas de los 
ataques de Aviación contra fuerzas na- 
vales que no disfruian de entera auto- 
nomía (ataque principal en el canal de 
Sicilia, entre costas enemigas); pero sí 
interesa recordar que no se trata de un 
hecho esporádico, como lo demuestran 
los ataques continuos por la Aviación a 
convoyes marítimos y el tonelaje hundi- 
do por este sistema. Esta forma de ac- 
tuación se mostrará ten cda su eficacia 

'" cuando los aviones tengan el suficiente 
radio de acción para poder extender sus 
cruceros más allá de los límites res- 
tringidos en que hoy se mueven, sumán- 
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dose entonces a los hundimientos, que 
hasta hoy se ejecutan en los puertos y 
próximos a las costas, los ataques a con- 
voyes en alta mar, hasta ahora difícil- 
mente localizables por submarinces. 

Ayuda también a convencernos de que 
cualquier aparato de bombardeo en pi- 
cado cumple su misión las consecuencias 
que la Prensa inglesa saca del bombar- 
deo a la base de Tarento por los apa- 
ratos de la Aviación Naval británica, a 
cuya sola “actuación atribuyen el cam- 
bio de la situación naval en el Medite- 
rráneo, que en noviembre del pasado año 
anunciaba Churchill ser favorable a la 
Flota italiana. E 

Las características de los aparatos 
embarcados que tomaron parte en el 
ataque son: Blackburn-“Sleua II”. Mo- 
noplano de bombardeo en picado. 

Velocidad de crucero, 300 km. 

Carga de bombas, menos de 500 kg. 

Fairey-“Swordfish”. Biplano torpede- 
ro-bombardero, : 

Velocidad de crucero, 210 km. 

Carga de bombas, un torpedo de 18 
pulgadas y 300 kilos, o peso igual de 
bombas. / 

Las referencias inglesas dieron como 
alcanzados: ; : 

Un acorazado tipo Littorio, de 35.000 
toneladas y 80 nudos, con graves ave- 
rías. 

Uno o dos acorazados tipo Cavour, de 
24.000 toneladas y 27 nudos, con graves 
averías. ] 

Dos cruceros, averiados. 

Dos barcos auxiliares, averiados. 

Estos resultados “concluyentes” fue- 
ron obtenidos con aparatos de caracte- 
rísticas inferiores a las del Ju-88 (me- 
nos de la mitad de la carga de bombas) 
y en ataque nocturno. - 

Puede deducirse que la mayor preci- 
sión del ataque diurno y en picado de 
los Ju-88 hace posible repetir, cuando 
las circunstancias lo exijan, el ataque 
a las bases de la Escuadra inglesa, sin 
el obstáculo para los aviones. que las 
redes oponen al ataque de los subma- 
rinos. : 
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Del Arma de Aviación al Ejército de! Aire 


(Los servicios durante la pasada Campaña) 


¡Antigeronáutica.—Con anterioridad al 
Movimiento Nacional no existían otros 
precedentes que un Decreto del Minis- 
terio de la “Guerra de 8 de agosto de 
1935, por el que se instituía, bajo la 
Presidencia del Consejo de Ministros, 
un Comité Nacional de Defensa Pasi- 
va y se creaban los correspondientes 
Comités locales. Este Decreto, que no 
-respondía a úna preocupación seria- 
mente sentida por estos problemas, tuvo 
una muy escasa consecución en el te- 
rreno práctico. Por esta razón, dichos 
Comités locales, al estallar el Glorioso 
Movimiento, apenas esbozada su consti- 
“tución, no acertaron a lograr. un rendi- 
miento efectivo para: su labor, y mucho 
menos mantener entre sí la necesaria 
conexión y unidad de criterio. Por ello 
desde un primer momento, en las loca- 
lidades principalmente amenazadas, hu- 
bieron de ocuparse las Autoridades Mi- 
litares de: estas atenciones de una ma- 
nera autónoma, mediante la habilitación 
de algunos refugios y la constitución, 


con medios de fortuna, de servicios de * 


vigilancia del aire, “encaminados a resol- 
ver exclusivamente dichas necesidades 
de carácter local.. 

El Ejército del Norte y el del Sur ini- 
ciaron la fcrmación de su D. C. A. con 
material de Campaña, adaptándole mon- 
taje de circunstancias, y por el Minis- 


terio de Defensa Nacional se comenzó. 


la adquisición de material antiaéreo. Por 
último, en 7 “de .enero de 1937, según 
Orden del Cuartel. General del Genera: 
lísimo, se unifica el funcionamiento de 
los Servicios Antiaéreos, encomendando 
al General Jefe del Aire su inspección 
y coordinación. : 

En 11 de febrero de 1937 la Secrota- 


ría de Guerra confirma la orden ante- 


rior, disponiendo que, con carácter vx:- 
visional, la Jefatura del Aire se enenr- 
gue de la dirección y coordinación de 
todos los Servicios de Antiaeronáutica 
(seguridad, puntos sensibles, defensa pa- 
siva y redes de escucha), y ejerciendo 
el General Jefe del Aire su inspecrión, 
debiendo la Jefatura someter a la apro- 





(Continuación. ) 


bación del Generalísimo un Reglamento 


provisional y el nombramiento del per- - 


sonal que ha de dirigir los diversos ser- 
vicios, : 

Por esta determinación del Mando, y 
de un mecdo oficial, vino a concretarse 
una unidad de actuación y doctrina que 
terminase con la' desorientación y esta- 
do de cosas anteriormente existente so- 
bre estas cuestiones, puesto que en la 
realidad la Defensa Pasiva estaba cons- 
tituída por Organismos locales indepen- 
dientes; la Defensa Activa, creada den- 
ro del marco de los Ejércitos, sin eo- 
anexión alguna entre sí, ni con la Avia- 
ción, con un desconocimiento absoluto, 
incluso en la diferenciación del material 
de vuelo propio y de sus servicios. La 
Red de Acecho no existía, supuesto que 
las montadas -lo eran con fines provin- 
ciales y dependientes de la Defensa Pa- 
siva. 

De acuerdo con este criterio, días más 
tarde, el 19 de febrero, S. E. el Gene- 
ralísimo aprueba el Reglamento del Ser- 
vicio de Antiaeronáutica, encomendando 
a la Jefatura del Aire su organización, 
inspección y coordinación en todo el te- 
rritorio nacional al ser creada, dentro 
del E. “M. del.Aire, la Sección de Anti- 
aeronáutica. : 

Distribuye. los: Servicios en Defensa 
Activa y Defensa Pasiva (dentro de éste 
incluye la Información Antiaeronáutica 
y Red de Escucha); divide el territorio 
nacional en zonas y cortinas de protec- 
ción, Puestos centrales y locales y de 
Vigía, especificando la constitución y 
misión de los mismos; personal que ha 
de cubrir cada Zona; sus dependencias 
y responsabilidades; nombramientos que 
incumben a la Jefatura del Aire y.a los 


Generales de los Ejércitos; Mandos de' 


las Unidades de Defensa Activa; pro- 
tección de columnas en operaciones -y 
misiones a realizar; protección de aeró- 
dromos, etc. 

Pudo llegarse a una realización prác- 
tica de la mencionada doctrina de uni- 


dad mediante la organización efectiva, , 
en marzo de 1937, dentro del Estado 
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Mayor «del Aire; de la correspondien- 
te Sección encargada del despacho de 
todos los asuntos de Antiaeronáutica, 
comprendiéndose por primera vez en 
esta denominación genérica la totalidad 
de los servicios encaminados a predecir, 
anular o aminorar los efectos de la ac- 
tividad aérea enemiga sobre el propio 
territorio. * 

La Defensa Pasiva fué impulsada 
igualmente en las diferentes localidades 
de acuerdo con sus más importante, ne- 
cesidades y las posibilidades de su eje- 
cución; principalmente en Salamanca se” 
realizaron ensayos de construcción y 
acondicionamiento de refugios. La espe- 
cial situación de Palma de Mallorca y 
una dirección acertada en la utilización 
de los.medios existentes permitió que se 
llegase a una organización modelo en la 
Defensa Pasiva de esta isla, que pudo 
contar con. una real y eficaz protección 
para la casi totalidad de sus habitantes. 


Defensa activa.—A principio de año 
se organizó la Agrupación de «Artillería 
Antiaérea, a base del Grupo de D. C. A. 
de Zaragoza. Esta Agrupación pasó a 


. depender de la Jefatura del Aire, 


La primera labor fué centralizar to- 
das estas unidades en un Organismo que 
se denominara Defensa Activa, forman- 
do parte de ella la Agrupación de Ar- 
tillería y la Agrupación de Infantería 


.Amtiaérea, que se creó más tarde. Con 


el material de circunstancias se formó 
la Agrupación de Artillería Antiaérea 
de Posición. 

En octubre. de 1987 se adquirieron 
un número elevado de baterías anti- 
aéreas de 7,5 cm., y a principios del 
año 1938 se organizó con las dos Agru- 
paciones el Regimiento de Artillería 


. Antiaérea, afecto a la Jefatura del Ai- 


re, que les proporcionó la motorización 
correspondiente, siendo atendida esta 
motorización por una Unidad de Auto- 
móviles con talleres móviles y «on ta- 


: lleres centrales en Salamanca y, poste- 


riormente, en Zaragoza. 


En este mismo “mes se organiza la 
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Primera Brigada del Aire, y a esta gran 
Unidad se le dota de un Grupo de Ar- 
tillería Antiaérea de 7,5 cm., de tres 
Secciones de. ametralladoras antiaéreas 
de 20 mm. y de 60 ametralladoras de 
avión, montadas en parejas (estas ame- 
tralladoras provenían de aviones de tipo 
anticuado, dados de baja), constituyendo 
la Defensa Activa. .de la gran Unidad, 
y que ha servido de base para los pro- 
yectos futuros de organización del Arma 
Antiaérea dentro del Ejército del Aire. 

Durante el año 1937 era el General 
Jefe del Aire quien ordenaba los des- 
pliegues de toda la Defensa Activa. En 
1938 esta misma Autoridad propuso 
asignar a los Cuerpos de Ejército Gru- 


pos -Antiaéreos, reservándose la Jefatu- * 


ra del Aire tres Grupos para' la defen- 
sa de sus aeródromos. Lo mismo se hizo 
con la Agrupación de Infantería Anti- 
aérea. , 

El rendimiento de esta organización 
está valorado con todos los .datos del 
año 1938: el Servicio de Información ha 
registrado durante este año 11.087 vue- 
los del enemigo, habiendo derribado la 
caza 593 aviones y las Unidades Anti- 
aéreas 113. Correspondiendo a la caza 
el 84 por 100 y a la Defensa Activa el 
16 por-100; es decir, que de cada cinco 
aviones, la caza derribó cuatro y desde 
tierra uno. Proporción ésta insospecha- 
da al principio del Movimiento, sobre 
todo contando que sólo cinco baterías 
disponían de Dirección de Tiro, 

El número de proyectiles consumidos 
por avión derribade es el siguiente: 561 
disparos para las piezas de 8,8 cm, 746 
para las de 7,5 cm. y 1.377 para las 
ametralladoras antiaéreas de'20 mm. 


Información antiaeronáutica.—En es- 
ta rama de los Servicios de Antiaero- 
náutica, más acentuadamente aún “que 
en los restantes, no existían en Espa- 
ña antes del Movimiento los menores 
indicios de organización; hecho, por 
otra parte, muy justificado, por la sim- 
ple razón de encontrarse esta especiali- 
dad en todo el mundo en una fase pu- 
ramente experimental, sin haber llegado 
a concretarse una técnica, que puede de- 
cirse que en su desarrollo actual es, en 
gran parte, una consecuencia de las en- 
señanzas derivadas del curso de nuestra 
propia Campaña. 

En estas condiciones, en los primercs 
momentos, diversas localidades, prinel- 
palmente amenazadas, hubieron de aten- 
der a sus imperiosas necesidades de 
defensa, mediante la creación de rudimen- 
“ tarios sistemas de alarma exclusivamen- 
te dirigidos a la Defensa Pasiva, que 
tuvieron carácter puramente localista y 
esporádico, como nacidos de iniciativas 
espontáneas de las más diversas Autori- 
dades. Estas primeras redes se orgari- 
zaron en torno a Sevilla, Valladolid, Sa- 
lamanca y Cáceres, principalmente. Yl 
primer intento serio de organización 4le 
un sistema de Información Antiaero- 
náutica, con existencia propia, se inició 
en diciembre de 1936, por orden del Ge- 
neral Jefe del Aire, con la constitución 
de un Centro de Información de Van- 
guardia, el cual fué establecido inin-- 
diatamente en Talavera de la Reina; 
donde al mismo tiempo que atendio a 


las necesidades de las Fuerzas Aéreas y 
terrestres, dedicadas a las operaciones 
en el Sector correspondiente al Frente 
de Madrid, se consagró especialmente a 
la selección y formación de su person:ul 
y al estudio y desarrollo de las dociri- 
nas y direcciones tácticas a adoptar que 
pudiesen permitir la exensión del siste- 
ma a todo el frente, 

Poco después, y como consecuencia le 
estas primeras experiencias, se perfiló la 
primera organización de los Puestos Lo- 
cales de Información y Zonas Antiaero- 
náuticas en que fué dividida la totalidad 
del territorio nacional, agrupándose to- 
das ellas en tres Regiones: Norte, Cen- 
tro y Sur, y tres Zonas Independientes: 
Baleares, Africa y Canarias, por el Re- 
glamento Provisional de Antiaeronáuti- 
ca de 19 de febrero de 1937. 


Creada con el personal de Aviación 


formado en el Centro de Talavera, la 


Unidad de Información Antiaeronáuti:a 
de Vanguardia, y ampliada su zona “e 
acción, en virtud de la extensión de las 
operaciones; a los Sectores del Guada- 
rrama y Sigiienza, fué establecida su 
cabecera en Avila, donde llegó a comple- 
tar su instrucción, medios y efectivos, 
hasta el punto de que para atender a 
nuevas necesidades hicieron le fuese en- 
comendado, asimismo, todo el frente 
del Ejército del Norte, desde el Pirineo 
hasta Sigienza, en noviembre de 1937, 
estableciéndose entonces en Zaragoza la 
Jefatura del Servicio. Por esta época 11- 
bían realizado igualmente grandes pot- 
feccionamientos en su constitución as 
redes de acecho de Palma de Mailorea, 
Sevilla y Vitoria. 

Las diferentes necesidades y formas 
de actuación que de hecho diferenciaban 
entre sí el régimen de trabajo de las 
Zonas, tuvo como consecuencia ej que en 


octubre de 1938 se dividiese el Servicio : 


de Información Antiaeronáutica en Zo- 
nas del Interior y Zonas de Vanguardia, 
atendiéndose con la Unidad de Vanguat- 
dia a todo el frente, desde el Pirineos 
hasta Cáceres, y reforzándose la organi- 
zación de las Zonas del Interior median- 
te la utilización de Unidades Militares 
de personal de servicios auxiliares. 
Lograda una plena capacidad en su 
organización, el Servicio de Información 
Antiaeronáutica pudo hacer frente a los 
consiguientes problemas técnicos que se 
derivaron del rápido y voluminoso avan- 
ce de nuestros Ejércitos durante la ofen- 
siva de Levante y Cataluña, en los que 
llegó a quintuplicar sus Zonas de actua- 
ción sin un aumento de efectivos, con 


“las dificultades inherentes a la constante 


movilidad de las líneas del frente y ope- 
rar en un terreno recién ocupado, das- 
provisto, por tanto, de medios de comu- 
nicación y falto de la existencia de toda 
organización, sin que por ello dejase de 
prestar un solo momento el Servicio de 
"Alarma a las ciudades y Grupos de Ca- 
za, y el enlace con los diferentes Esta- 
dos Mayores. Unidades Aéreas y Ba'»e- 
rías Antiaértas, en continuo movimiento 
como resultado de las modificaciones 
constantes de su despliegue. En esta 
ofensiva se emplearon, muy principal- 
mente, los Grupos Móviles y Estratégi- 


* cos, que utilizaron buen número de Es- 
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taciones de Radio motorizadas o portáti- 
les, que estuvieron siempre situadas en 
la primera línea de combate. En todo 
momento se mantuvo estrecho enlace y 
contacto con la Aviación Legionaria y 
Legión Condor, habiéndose establecido 
una íntima colaboración ininterrumpida- 
mente en todo momento con la tercera 
Compañía de-la L, N.-88 de la L. C., con- 
sagrada a análoga finalidad y Servicio. 

La creación en el seno del Servicio de 
un Gabinete de Captación y Descripta- 
ción, con el objeto de intervenir las emi- 
siones radiadas por las Estaciones de la 


- Información Aérea enemiga, superaron 


a todas las esperanzas, porque fué posi- 
ble desde su constitución, en los comien- 
zos del año 1938, hasta el fin de la 
guerra, mantener el conocimiento de la 
situación de las Estaciones de las Com- 
pañías Móviles de la D, C. A. enemiga 
y traducir todos sus radiogramas inme- 
diatamente a la emisión de tal forma, 
que prácticamente se logró extender la 
propia Red de Acecho y Observación 
Aérea a la íntegra totalidad de la super- 


-ficie del territorio ocupado por el ene- 


migo. 
Una acertada selección del persrnal y 


-la preferente atención que el E. M. del 


Aire dedicó en todo momento al Servi- 
cio de Información Antiaeronáutica, tu- 
vo como consecuencia la obtención de 
resultados verdaderamente sorprenden- 
tes, que en muchos casos fueron tomados 
como. ejemplos por autorizados técnicos 
extranjeros incluso. 


Aparte de su contribución como infor- 
mación especializada a la labor de las 
Segundas Secciones de los EE. MM. del 
Ejército del Aire, el Servicio de Predic- 
ción y Alarma para la Defensa Pasiva 
fué realizado, generalmente, con un 
coeficiente de seguridad no superado por 
los sistemas actualmente en uso duran- 
te el curso de la guerra presente. Igual- - 
mente la información de todo el frente 
logró ser centralizada de mecdo inmedia- 
to en tales condiciones de garantía, que 
permitieron la diaria confección de grá- 
ficos extensivos a toda la Zona de Van- 
guardia, en los que se encontraba seña- 
ñalado la proyección aproximada sobre 


. el suelo de las líneas de vuelo de cuan- 


bos aparatos los hubiesen efectuado a 
las horas fijadas, incluyendo en este ri- 
gurozo control, no sólo la actividad aérea 
enemiga, sino también la completa tota- 


lidad de la propia. De la labor realiza- 


da puede dar una idea el hecho de que 
únicamente en la Zona de Vanguardia, 
contando sólo con una Unidad especiali- 
zada, arrojando un efectivo total de 
unos 20 oficiales y unos 200 hombres, hu- 


bo que atender a una línea de frente en 


continua actividad de 1.300 kilómetros 
de extensión. comprendiendo Más le 
65.000 kilómetros cuadrados de superfi- 
cie sus 12 Sectores Estratégicos, en Cu- 
yos Centros de Información se recibían 
o cursaban en días de actividad normal 
un promedio de 2.500 partes, llegando en 
ocasiones a superarse los 1.500 en uno 
solo de estos Centrog de Información, eo- 
mo exponente de intensificaciones parcia- 
les de: la acción aérea. 


(Continuará.) 
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Aviación 


La Defensa Pasiva Nacional 


En uno de los últimos Consejos de 
Ministros se acordó organizar la Defen- 
sa Pasiva Nacional, creando la Jefatu- 
ra Nacional de Defensa Pasiva del Te- 
rritorio para dirigir y reglamentar la 
protección de la población, y recursos y 
riquezas de todo orden conira posibles 
agresiones aéreas. 

El General García de Pruneda, Jefe 
de la Defensa Pasiva Nacional, inaugu- 
ró, en el salón de conferencias del Con- 
sejo Superior de Investigaciones Cien- 


tíficas, la propaganda en este sentido. 


con una acertada conferencia sobre el 
tema “La Defensa Pasiva contra bom- 
bardecs aéreos”. 

El General García de Pruneda expu- 
so admirablemente, auxiliado por .la 
pantalla de proyección, las diferentes 
fases de la Defensa Pasiva, y los efec- 
tos de las bombas, dividiendo su intere- 


sante conferencia en cuatro partes: Red . 


de acecho, clase de bombardeos, necesi- 
dad de una organización y servicios que 
debe comprender ésta y efecto de los 
bombardeos. a 

Hizo- resaltar que la Defensa Pasiva, 
propiamente dicha, ha de: comprender 
estas etapas: Previsión, protección y 


socorro, así como un intenso servicio de 


propaganda, porque la Defensa Pasiva 
contra bombardeos aéreos ha de ser una 
empresa de todos los ciudadanos, bajo 
una dirección de tipo militar que im- 
" ponga la disciplina y lleve la eficacia a 
la obra. 


Una demostración 
de Aerotopogratía 


La: Casa “Zeiss Aerotopograph” invi- 
tó a gran número de personalidades de 
los Centros oficiales a presenciar lla pro- 
yección de un “film” didáctico sobre Ae- 
rofotogrametría y Aerotopografía. 

La «película, que trajo el especialista, 
muy conocido en España, Sr. Manek, y 
que fué explicada por el Teniente coro- 
nel de Estado Mayor Sr. Sánchez Pue- 
“lles, trata de los levantamientos topo- 
gráficos, efectuados a base de fotogra- 
fías aéreas y restituídas en gabinete por 
medio de instrumentos de una construc- 

ción complicadísima para obtener la má- 
xima precisión. o 

Se podían admirar paisajes vistos 'des- 
de el avión que transporta la cámara 
fotográfica, en la que se obtienen en for- 
“ma automática fajas de vistas que cu- 
bren sucesivamente todo el terreno que 
se desea levantar. * d 

Con estas fotografías pueden obtener- 
se fotoplanos, y como la mayor parte de 
ellas no han podido ser tomadas exacta- 
mente horizontales ni a la escala ddesea- 
da, hay que enderezarlas y ponerlas a 
escala sobre puntos de apoyo conocidos 
en aparatos especiales. 

Así como el fotoplano da el mejor re- 

. «gultado cuando se trata de terrenos lla- 
nos, en los terrenos montañosos daría 
grandes errores, y por ello se hace pre- 
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ciso para su levantamiento la restitu- 
ción de pares de fotogramas, sirviéndo- 
se de la visión estereoscópica y, del prin- 


cipio de la marca métrica, la cual se re-- 


presentó en la película por medio de una 
bolita, que representaba los movimientos 
que se le imprimen ten el aparato de res- 
titución. h 

Se hizo una explicación del aeropro- 
yector “Multiplex”'y del Estereoplaní- 
grafo, en su construcción esquemática, 
en su empleo y en su explotación por al- 
gunos Ceniros Cartográficos. 

Vimos cómo en países inaccesibles y 
en las” colonias puede efectuarse una 
previa aerotriangulación, que sirve de 
apoyo a su posterior levantamiento aero- 
fotográfico. También contemplamos una 
realización de trabajos prácticos de ur- 
banización, construcción de grandes fue- 
ros, autopistas, exploración y expedicio- 
nes polares. j 

Es para nosotros una película de mu- 
cho imterés, no sólo desde el punto de 
vista técnico y científico, sino muy prin- 
cipalmente, teniendo en cuenta las ven- 
tajas de esta nueva ciencia, para su 


aplicación en la rápida terminación de - 


nuestro Mapa Nacional y en las obras 
que tenemos que emprender en las re- 
giones devastadas, repoblación forestal, 
continuación de nuestras obras hidráuli- 
cas y explotación de colonias. 


Homenaje a un caído 


Ea presencia de Oficiales del Ejérci- 
to español y de representantes de la Em- 
bajada alemana se ha inaugurado en 
Villaviciosa de Odón (Madrid) una lá- 
pida en memoria del Teniente alemán 
Hans von Poser, caído allí en lucha 
aérea. . ; 











































































































El representante del Ejército del Airé espa- 

ñol, Teniente Coronel D. Roberto Whitte 

Santiago, depositando la corona que aquél 
le ofrenda. , 
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Agregados aéreos en Madrid 


El Agregado 4éreo, adjunto a la Em- 
bajada de Alemania, Major Fritz Repp- 
chen, ex combatiente de la Guerra Mun- 
dial y de nuestra Cruzada, y Teniente 
coronel honorario de nuestra Aviación, 
ha sido trasladado a Alemania al fren- 
te de una Escuela de Pilotos. 

En su lugar ha sido destinado a Ma- 
drid el Comandante de Aviación Hans 
Hofmann, ex combatiente de la Guerra 
Mundial y de la presente, habiendo to- 
mado parte en las campañas de Flan- 
des y Francia. : 

El Agregado Aéreo a la Embajada 
de Francia, Comandante de la Reserva 
André de Berroeta, ha sido desmoviliza- 
do, en cumplimiento del Armisticio, y 
sustituído en su cargo. por el Teniente 
coronel de Aviación Pierre Malaise, 

El Agregado adjunto a.la Embajada 
de la Gran Bre/aña, Squadron-Leader 
James A. Dixon, ha sido recientemente 
ascendido a Wing-Commander (Teniente 
coronel) y nombrado Agregado Aéreo 
en: propiedad. 

El Agregado-Aéreo adjunto a la Em- 
bajada de Italia, Comandante de Avia- 
ción Mario Cerza, que prestó servitio en 
la Aviación legionaria, ha sido trasla- 
dado a Italia. 

En su lugar ha sido destinado el de 
igual empleo, Nicolás Prícolo, hermano 
del General Subsecretario y Jefe del 
Estadu Mayor del Aire. . 

También ha sido nombrado Agregado 
Aéreo adjunto a la Embajada de Italia 
en Madrid el Comandante de Aviación 
Oreste Sanguinetti, ex combatiente de la 
Aviación Legionaria. 


Aero Club de Madrid 


En la actualidad reciben enseñanzas 
en la Escuela de este Aero Club 11 
alumnos, cinco de ellos mediante becas 
concedidas a través de un Concurso 
abierto por la Federación Aeronáutica 
Nacional de España, y cuatro .otorga- 
das por el mismo sistema, pero de cuo- 
ta reducida (1.500 pesetas sobre las 
4.000 que és el precio que se ha fijado 
para la obtención del título de Piloto). 

En el Aeropuerto de Barajas se ha - 
cedido al Aero Club el hangar que era 
propiedad de la Compañía Española de 
Aviación, y mediante gestiones que se 
llevan. con esta Compañía, se espera que 
en plazo breve quede destinado para 
servicio del Aero Club el chalet que di- 
cha Compañía posee en el citado Aero- 
puerto. 

Se ha formado una nueva Junta di- 
rectiva, quedando constituída.. por los. 
señores siguientes: , 

Presidente, don Eduardo González Ga- 
llarza. 

Vicepresidente, don Federico Noreña 
Echevarría, A 

Vocales: Don Miguel Primo de Rive- 
ra, don José María Ansaldo Bejarano, 
don Manuel Cominges de la Puente y 
don José Barcala Moreno. Ms 
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El General Vigón con el Embajador de Alemania y el Agregado Aéreo en el acto de la inauguración de la Exposición. 


Es propósito de esta nueva Junta di- 
rectiva conseguir, sacando “el máximo 
rendimiento al material de que dispone 
(cuatro avionetas Caudron, y del que 
pueda ob:enerse en fecha próxima), ob- 


tener un mínimo de 20 Títulos de 'Pilo-- 


to de Turismo al año, manteniendo, ade- 
más, el entrenamiento de los actuales 
poseedores de dicho Título. 

Por otro lado, trata también la Jun- 
ta directiva de hacer una propaganda 

. eficaz que haga llegar 'a todos los me- 
dios el espíritu aeronáutico por medio 
de conferencias, proyecciones, bautis- 
mos del Aire, etc. 


Exposición de Aeromodelismo. 


El día 7, en el Palacio de Cristal del 
Retiro, se inauguró la primera Exposi- 
ción de Aeromodelismo, con su principal 
significado de sembrar la afición aero- 
náutica" entre nuestras juventudes, 

El acto fué presidido por el Ministro 
del Aire, embajador de Alemania en 
Madrid, autoridades civiles, jerarquías 
del Partido, numerosos Jefes y Oficia- 
les del Ejército del Aire y representa- 
ciones del Partido Nacional-Socialista 
Alemán y de nuestras Organizaciones 
Juveniles. 


Constituyé dentro de la Exposición un 


conjunto técnicamente muy interesante 
el material de vuelo y de taller que el 
Ministerio del Aire y el Aero Club Ale- 
mán han donado, en espléndida manifes- 
tación de su cariño hacia España y 
nuestros jóvenes pilotos. 

Entre el diverso material de vuelo 
destacan el planeador-Escuela S. G, 38; 
el velero-Escuela Grunau Baby Il B, un 
monoplaza popularísimo en - Alemania, 
con el que se han alcanzado alturas de 
más de 5.000 metros, y el velero de 
gran vuelo monoplaza Weihe. Con estos 
tipos Escuela se han obtenido en Ale- 


mania la mayor parte de los títulos “C” * 


de vuelos sin motor. 


Los progresos técnicos de la Aviación 
alemana sin motor se'manifiestan con 
la exhibición del velero DF'S. Kranich, 
biplaza, con frenos aerodinámicos, equi- 
pado para vuelos sin visibilidad. Ha ba- 
tido diversos “récords”, entre ellos el de 
altura máxima, con 9.300 metros, y el 
de permanencia en el aire en su clase, 
con 50 horas 15 minutos. 


Completan este donativo de material 
repuestos, carrillos de transportes, talle- 


.res, accesorios, etc. Todo ello constitu- 


ye un obsequio completo, sin que falte 
el más mínimo detalle. 


Ei el próximo número de nuestra 
ReEvisTa daremos una amplia informa- 
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ción de esta Exposición y de sus fines, 
pues su objeto es ir depositando insen- 
siblemente en el ánimo de nuestros niños 
y de nuestros jóvenes la semilla de la 
Aviación, que en forma impalpable se 
encontrará en el ambiente, y que se per- 
sonaliza en esa modulación de períodos 
de la vida del hombre al utilizar de niño. 
el juguete; de mozo, el deporte; de 
hombre, la profesión. 


Escuela Superior del Aire. 


El día 10 dió comienzo en esta Escue- 
la el primer Curso de Estado Mayor y 
el segundo Curso de Valoración de Co- 
roneles. 

El acto fué presidido por el Ministro 
del Aire, y asistieron el General Subse- 
cretario, Jefe del Estado Mayor, Diree- 


“tor general de Instrucción, General Jefe 


de la Primera Región Aérea, Jefes 
Alumnos de los nuevos Cursos y repre- 
sentaciones de los Centros de Enseñan- 
za Superior del Ejército y de la Ma- 
fina, y 

El General Gonzalo, Director General 
de Instrucción, leyó un magnífico dis- 
curso doctrinal, que por estimarlo de 
gran interés se publica íntegro en este 
número de la Revista, en la Sección de 
“Aeronáutica Militar”, 
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Instituto de Medicina Aeronáu- 
tica de Madrid 


Sesiones científicas 


Entre las varias actividades que se 
desarrollan en el Instituto de Medicina 
Aeronáutica de Madrid, y que serán ob- 
jevo de un trabajo más extenso, figuran 
las reuniones periódicas en forma de 
sesiones científicas, que se celebran to- 
dos los jueves laborables 'a lás 18,30, y 
en las cuales, por el personal Médico 
del Cuerpo de Sanidad del Aire, se 
presentan y ponen a: discusión temas 
sobre asuntos de Medicina en todos sus 
.aspectos y especialidades, procurando 
dedicar atención preferente a todos 
aquellos que directa o indirectamente 
puedan tener relación con la Medicina 
-Aeronáutica, ya sea en forma de con- 
- ferencia sobre temas concretos de dicha 
especialidad, tan fundamental para nos- 
otros, ya en forma de derivaciones 0 
conclusiones que en el curso de la dis- 
'“cusión sobre otros temas médicos pue- 
dan deducirse como de aplicación a 
los Médicos del Cuerpo de Sanidad del 
Aire, 

Iniciado el Curso de 1940 a 1941 en 
26 de septiembre de 1940, ham venido 
celebrándose sin interrupción las sesio- 
nes científicas semanales, hasta que hu- 
bieron de ser interrumpidas con motivo 
de las vacaciones de Navidad, reanu- 
dándose una vez pasadas éstas. 

Todas las sesiones se han desenvuelto 
en un elevado ambiente científico, y las 
valiosas aportaciones que en forma de 
trabajos personales o intervención en 
los mismos se han presentado, han con- 
tribuído a que estas «sesiones sean se- 
guidas con creciente interés, aumentan- 
do, si cabe, por el noble estímulo de to- 
dos de obtener para este Cuerpo el más 
alto prestigio y consideración, siempre, 
como es amatural, en beneficio de la mi- 
sión importantísima que se les ha con- 
fiado. 

Por todo ello, y en deseo de que la 
labor que están desarrollando sea de- 
bidamente conocida y apreciada, ire- 
mos dando en números sucesivos un ex- 
tracto de sus. sesiones, y como la im- 
posibilidad material de espacio en «esta 
RevIsTa nos obliga a ser muy sucintos 
en nuestros comentarios, los haremos 
tan sólo de las sesiones celebradas a 
partir de primeros del año actual, y en 

' cuanto a las celebradas en el último 
cuatrimestre del año próximo ¡pasado 
(primero de nuestro Curso de 1940- 
1941), publicamos a continuación un ín- 
dice de los temas desarrollados. 


De la lectura dé dicho índice puede 


deducirse*lo interesante y útil de esta 
labor, en la cual ponen todo su entu- 
siasmo el Cuerpo de Sanidad del Aire. 


Indice de los programas de las Sesiones 
Científicas que se han desarrollado ex 


el Instituto de Medicina Aeronáutica de | 


Madrid durante el primer cuatrimestre 
del Curso de 1940 a 1941. 


Día 26 de septiembre.—Capitán Mé- 
dico Dr. Garrote Vega, “El síndrome de 
altura”. , ; 


* mismo.—Alférez Médico Dr. 


“ dico Dr. Mario Esteban, 


Día 3 de octubre. — Alférez Médico 
Dr. Picatoste, “Enfermedad de Erb”.— 
Comandante Médico Dr. Romero, “El 
problema de la tuberculosis en el Ejér- 
cito”. 

Día 10 de octubre.—Comandante Mé- 
dico Dr. Romero, “Continuación de su 
trabajo sobre el problema de la ttuber- 
culosis en el Ejército”. Discusión del 
Laporte, 
“La hormona orquítica en el tratamien- 
to de las afecciones agudas de las vías 
urinarias”.— Teniente Médico Dr. Alva- 
rez Salas, “Contribución al estudio de 
la tuberculosis en el Ejército”. 

Día 17 de octubre.—Continuación de 
las comunicaciones de los Dres. Romero, 
Alvarez Salas y Laporte.—Teniente Mé- 
dico Dr. Montes, “Localizaciones anó- 
malas de la úlcera gástrica”. 

Día 24 de octubre.—Teniente coronel 
Médico Dr. Puig Quero, “Transportes 
sanitarios por avión”. 

Día 31 de octubre.—Capitán Médico 
Dr. Pescador, “Creatina y creatinina en 
las distrofias musculares”. — Alférez 


Médico Dr. Laporte, “Impresiones sobre 


el Congreso de Dermatología de Barce- 
lona”.—Comandante Médico Dr. Mario 
Esteban, “Tratamiento operatorio del 
Ptosis palpebral”. 

Día 7 de noviembre. — Comandante 
Médico Dr. Ortega, “La radiación ultra- 
violeta en el tratamiento de la tubercu- 
losis”.—Comandante Médico Dr. Aten- 
za, “El papel del equilibrio.en Aviación”. 

Día 14 de noviembre. — Comandante 
Médico: Dr. Atenza, “Continúa su tra- 
bajo sobre el papel del sentido del equi- 
librio en Aviación”.—Comandante Mé- 
dico Dr. Garaizábal, “Osteocondritis de- 
formante juvenil en el medio castrense”. 

Día 21 de noviembre.—Teniente Mé- 
dico Dr. Marcos, “Formación de gases 
en sangre y tejidos en las bajas pre- 
siones”, — Alférez Médico Dr. Laporte, 
“Presentación de un caso de enferme- 
dad de Recklinghausen”. 

Día 29 de noviembre.—Capitán Mé- 
dico Dr. Méndez, “Un caso de esclerosis 
en placa en período inicial”. 

Día 5 de diciembre.—Comandante Mé- 

“Exoftalmos 
pulsátil consecutivo 'a accidente de Avia- 
ción”. 
. Día 12 de diciembre.—Capitán Médi- 
co Dr. Ríos Saseain, “Acrogenesis y ce- 
falogenesis óseas”.—Comandante. Médi- 
co Dr. Apellániz, “Lectura y comenta- 
rios sobre un trabajo de una revista 
italiana sobre fisiología del vuelo en 
picado”, 


Extracto de la sesión científica cele- 
brada en el Instituto de Medicina Aero- 


- náutica de Madrid el día 16 de enero 


de 1941. 


El Capitán Médico Dr. Garrote Vega 
presenta un trabajo sobre “Nexo co- 
mún entre varias enfermedades del sis- 
tema nervioso”. 

Hace una exposición detallada de to- 
dos aquellos procesos “orgánicos que 
tienen como base fundamental las alte- 
raciones del tejido conjuntivo en: su for- 
ma de esclerosis; se refiere principal- 
mente a las causas de envejecimiento 
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orgánico general y local, y factores que 
a ello puedan contribuir, estudiando las 
distintas hipótesis y teorías que para 
explicar estos fenómenos normales y 
patológicos se han emitido. Termina 
afirmando su opinión sobre el importan- 
tísimo papel de la esclerosis, como nexo 
común entre todos los referidos proce- 
s0s orgánicos. 

El Teniente coronel Médico Dr. La- 
font expone sus puntos de vista perso- 
nales sobre el tema puesto a discusión. 

El Comandante Médico Dr. Mario Es- 
teban interviene, relacionando el tema 
presentado con los procesos oculares de 
naturaleza esclerósica. 

El Teniente coronel Médico Dr, Puig 
Quero examina la cuestión desde el 
punto de vista de la longevidad heredi- 
taria y familiar, y hace una incursión 
en el terreno filosófico de la vida y la 


. muerte, 


El Capitán Médico Dr. Garrote Vega 
recoge y contesta «cuantas observaciones 
se le han hecho. 


Extracto de la sesión científica cele- 

brada el día 23 de enero de 1940 en el 

Instituto de Medicina Aeronáutica de 
Madrid. 


El Capitán Médico de complemento 
don Luis Pescador presenta un trabajo 
sobre “Síndrome de altura (y su trata- 
miento”. Hace una reseña de todos los 
factores que contribuyen al desarrollo 
de dicho síndrome, así como de las teo- 
rías y datos experimentales y de obser- 
vación sobre los que se han basado los 
estudios que sobre esta materia se han 
hecho. A continuación hace una revista 
de los diversos tratamientos, tanto pre- 
ventivos como curativos, que en la ac- 
tualidad se conocen para combatir dicho 
mal, haciendo especial mención del su-' 
ministro de oxígeno, alimentación con- 
veniente y cura de reposo en estableci- 
mientos adecuados. . 

El Comandante Médico Dr. Mario Es- 
teban hace algunas consideraciones so- 
bre el síndrome de altura relacionado 
con el aparato visual. a 

El Teniente coronel Médico Dr. La- 
font señala lo muy conveniente que pa- 
ra ¿odo el personal médico del Cuerpo 
de Sanidad del' Aire es el más acabado 
y completo estudio del tema que se de- 
bate. 

El Teniente Médico Dr. Díaz Flores 
interviene para hacer algunas pregun- 
tas relacionadas con el tema, 

El Comandante Médico Dr. Apellániz 
manifiesta la conveniencia del suminis- 
tro de oxígeno anhidro para evitar la 
congelación en los tubos de la máscara 
de inhalación. p 

El Teniente coronel Médico .Dr. Puig 
Quero comenta algunos casos de “mal 
de aviadores” y la eficaz curación obte- 
nida con la cura de reposo exclusivamen- 
te. Hace algunas observaciones referen- 
tes a la congelación del vapor de agua 
de la respiración en los tubos de la. más- 
cara de oxígeno y los peligros que ello 
pudiera tener. 

El Capitán Médico de complemento 
doctor Pescador recoge y contesta cuan- 
tas observaciones se le han hecho. 
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El General 


Volkmann, con el E. M. y mandos de la Legión Cóndor, durante nuestra 


Cruzada, en 1938. 


Francia 


El precursor Luis Blériot, transvola- 
dor del Canal de la Mancha en 1909, 
murió el 1. de agosto de 1936, dejando 
un prestigioso nombre de piloto y cons- 
tructor de aviones e 11 dros. 


En el verano de 1936, el piloto Ar- 
noux, sobre Caudron C. 680, motor Re- 
nault, gana la Copa Michelin, cubrien- 
do los 2.900. kilómetros a una media 
de 325,4. . 


En noviembre de 1586 se celebró el 
XV Salón Aeronáutico de París, con pre- 
sentación de 48 aviones y 80' mutcres de 
siete naciones diferentes, entre las que 
mo se contaron. Italia y Alemania. Con 
relación al Salón Anterior (1934), se 
advirtió un progreso medio de 80 ki- 
lómetros-hora en la velocidad de los ca- 
zas, llamando la atención el F. Kooihu- 
wen F. K. 55, con motor de 900 cv. de- 
trás del piloto, transmisión a dos héli- 


ces inversas, etc. El mayor avión de 


transporte fué el Farman 224 (cuatro 
motores de 800 cv.), v.el mayor bombar- 


* dero, el Bloch 131, 'yimctor. Jos 80 'mo- 


tores presentados oscilarna entre 20 y 
1.300 ev. de potencia; 10 eran enfria- 
dos por líquido, 67 (por aire, y 3 de ti- 
po Diesel, 


En abril de 1937 comienza a implan- 
tarse el régimen de nacionalización de 
las industrias aeronáuticas. 
tuyen varias Sociedades Nacionales de 
Construcciones Aeronáuticas, designadas 
por sus iniciales. Así, la S, N. C. A. O. 
(Oeste), absorbe los talleres de Bréguet 
y Loire-Nieuport; la S. N. C. A. S, O. 
(Sud-Oeste), los de Marcel Bloch, Sté. 
Aéronautique du Sud-Ouest, Lioré € 
Olivier, U, C. Aé, y Blériot; la S. C. 
A. N. (Norte), los de C. A. M. S., Po- 
tez, S. E, C, M., Mureaux y los de Bré- 
guet en El Havre; la S. N. C. A. C. 
(Centro), los de Hanriot y Farman; la 
S. N. C, A. S, E. (Sud-Este), los de Lio- 
ré € Olivier en Argenteuil, C. A. M. $. 
de Vitrolles, Potez de Berre y Romano; 
la S. N, C. A, M. (Mediodía), la Sté, Aé- 
ronautique Francaise y la Latécoére. 


Se consti-' 


Todas las fábricas quedan expropiadas, 


y después de un período transitorio de 


1% 


retrospectiva (1936-37) 


arriendo, pasan a ser propiedad de las' 
seis Sociedades nacionales enumeradas. 


Al propio tiempo se dispuso la creación 
de dos Sociedades nacionales para la fa- 
bricación de los motores Gnome $ Rhó- 
ne e Hispano Suiza, y la nacionalización 
de los talleres Lorraine de motores, así 
como de los Alcan, de instrumentos de a 
bordo. Para asegurar estas reformas, se 
disponía de 50 millones de francos del 
presupuesto de 1936, y se consignaron 
200 más en el de 1937. La venta de pro- 
ductos de las Sociedades nacionalizadas * 
se confió al O. F. E. M, A, (Oficina 
Francesa de Exportación de Material 
Aeronáutico). La producción en serie de 
material militar quedó reservada a las 
fábricas nacionalizadas. Las restantes 
pueden dedicarse a la creación de pro- 
totipos militares y fabricación en serie 
de material civil. Por elo muchas de las 
fábricas nacionalizadas continúan man- 
teniendo oficinas independientes. Entre 
la industria independiente quedaron las 
fábricas Caudron y otras de menor im- 
portancia. 


En el verano de "1937 se celebró. un 


Rallye Aéreo Internacional de la Expo- 


sición de París. Ganador, Ferreira dos 
Santos, sobre Caudron “Goéland”. 


El 21 de agosto de 1937, carrera in- 
ternacional Istres-Damasco-París, con re- 
corrido total de 6.200 kilómetros. Gana 
una patrulla italiana de tres Savoia 
S. 79, a una media de 352,8 kilómetros 
hora. 


El 29 de noviembre de 1937 falleció 
Susana Deutsch de la Meurthe. Hija del 
mecenas Enrique D. de la Meurthe, con- 
tinuó favoreciendo espléndidamente la 
Aviación, en muy diversas formas. Hay 
que subrayar $u famosa Copa Deutsch, 
de velocidad sobre 2.000 kilómetros, para 
aviones con motor de menos de ocho li- 
tros. Es bien:sabido lo que este impor- ' 
tante premio influyó en la técnica del 
afinamiento de los aviones, y prueba de 
ello son las producciones Caudron 
(C. 450, C. 460, ganadores de las últi- 
mas copas, y sus notables derivados el 
Simoun, el Goéland, etc.). Algunos ca- 
zas franceses acusan en sus líneas la in- 
fluencia de estos proto:ipos. Ciertos mo- 
tores, como el Renault “Bengali” y otros, 
se deben también a aquella competición, 
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y es bien conocido el insospechado ren- 
dimiento que llegó a obtenerse” dentro 
del tope de los ocho litros de cilindrada, 
que ha sido del orden de 300 cv. 


. El-19 de diciembre de 1937, Marysa 
Hilsz, sobre Caudron “Simoun”-Renanult, 
sale de París, y llega a Saigon el 23, 
en 3 días, 21 horas y 36 minutos, ba- 
tiendo el record de aquel trayecto. 


El 27 del mismo mes y año, el gran 
hidroavión “Lieutenant-de- Vaisseam Pa- 
ris” (Latécoere 521, examotor Hispano) 
bate la marca de velocidad, con carga 
de 10 toneladas, sobre 1.000 kilómetros, 
a una media de 211. Tripulación: Guil- 
laumet, Boname y otros. El día 29 ba- 
ten la misma marca, pero con carga de 
15 toneladas, a una media de 189,7 kiló- 
metros-hora. Y el 30 baten dos marcas 
de: altura, con carga de 18 toneladas, a 
2.000 metros, y de 15 toneladas, a 3.000 


Inglaterra 


La marca de altura en avión, que ha- 
bía superado los 15.000 metros en 1936, 
es elevada en 1937 sobre los 16.000. En 
efecto, el piloto J. Adams, sobre avión 
Bristol 138, motor Bristol “Pegasus”, se 
eleva (a 16,440 metros el 30 de junio. 


(Antiguo record, 15,655; teniente coro- . 


nel Pezzi.) - 


El 10 de septiembre se corrió la acos- 
tumbrada Copa del Rey (King's Cup). 
Ganador, Gardner, sobre Percival “Mew 
Gull”, con una media de 376 kilómetros- 
hora, sobre 1.056 kilómetros.' 


A fin de año fueron batidos los tiem- 
pos de trayectos Londres-El Cabo, re- 
greso y viaje redondo. El piloto Clous- 
ton y Miss Kirby Green, con un D. HA. 
“Comet”, bimotor D. H. “Gipsy Sia”, 
volaron de Londres a' El Cabo, del 14 al 
"16 de noviembre de 19837, en 44 horas 
55 minutos. Regresan del 18 al 20, en 


57 horas 22 mimitos. Tiempo total: 5 


días, 17 horas, 27 segundos, 
VHalia 


El 2 de diciembre de 1936, Mario 
Stoppani eleva hasta 6.727 metros el re- 
cord de altura con carga de 5.000 kilo- 
gramos y a 7.881 metros con 2.000 kilo- 
gramos. 


El año 1937 fué pródigo para los pi- 
lotos italianos en records batidos. Cita- 
. Temos sólo .los más importantes: 


Velocidad sobre 100 kilómetros, a 
517,8, por .Niclot, avión Breda 88, dos 
motores Gnome L Rhóne de 1.000 cv., el 
1.” de abril, 


" Velocidad sobre 1.000 kilómetros, por 
los mismos piloto y avión, con 475,5 ki- 
lómetros, el 10 de abril.” 


Máxima carga elevada a 2.000 metros, 
10.000 kilogramos, por Stoppani, sobre 
hidro CANT-Z 508, tres Isotta-Fraschi- 
ni “Asso” de 830 ev., el 14 de abril. 


Altura con 10 toneladas de carga, 
4.863 metros, por los mismos, en igual 
fecha. 


Altura con 1.000 kilogramos de carga, 
- 6.482 metros, por Burci y Rossaldi, so- 


bre anfibio Macchi 


M. C.-94, bimotor 
Wright “Cyclone” de 700 cv., el 16 de 
abril. 


Velocidad sobre 5.000 kilómetros, 311,2, 
por Rosei, sobre Caudron “Typhon”, bi- 
motor Renault de 220 cv., el 24 de abril. 


El 8 de mayo de 1937, Pezzi, sobre 
Caproni 161, motor Piaggio R. C. 72, 
establece el Tecord de altura en 15. 655 
metros, cifra que al mes siguiente había 
de ser mejorada por el inglés Adams. 


Stoppani y Tonini, sobre hidro 
CANT-Z 508, trimotor Fiat A. 59-R, ba- 
ten las marcas de velocidad sin «carga, 
y con cargas de 500 y de 1.000 kilogra- 
mos, sobre 5.000 kilómetros, a una media 
de 308,244, al propio tiempo que el re- 
cord de distancia en circuito cerrado, 
con 1.000 kilogramos, cubriendo 5.200 


kilómetros. Fecha, 28 de mayo. 


Velocidad sobre' 2.000 kilómetros, con 
cargas de 500, 1.000 y 2.000 kilogramos, 
423,6 kilómetros=hora, por Biseo y Bru- 
no Mussoliai, sobre Savoia S. 79, tres 
Piaggio, de 950 ev., el 8 de julio. 


Altura con 2.000 kilogramos, 8.951 
metros, por Stoppani, sobre CANT-Z 
506, hidro trimotor Alfa Romeo de 
750 ev., el 2 de noviembre. 


Idem con 5.000 kilogramos, 7.410. me- 
tros, por los mismos, el 7 de noviembre. 


Idem con 500 y con 1.000 kilogramos, 
10.388 metros, por los mismos, el día 15. 


Velocidad sobre 1.000 kilómetros, con 
2.000 kilogramos, 430,6 kilómetros, por 


Biseo y Mussolini, el 22 de noviembre. 


El mismo: record, elevado a 444,1 kiló- 
metros, por Adriano y D. Ambrosio, so- 
bre Savoia S.. 79, el 30 del mismo mes. 


Velocidad sobre 100 kilómetros, 544,85, 
por Niclot, sobre Breda 88, dos Piaggio 
de 870 cv., el 6 de diciembre. 


Idem sobre 1.000 rico a 524,18, 
por los mismos, el día 10. 


Idem sobre 2.000 kilómetros, con 2.000 
kilogramos, a 428,8, batiendo también 
las marcas con 500 y con 1.000 kilogra- 
mos, por Bacula y D.Ambrosio, sobre 
S. 79, tres Piaggio de 1.000 ev., el 21. 


Tesei y Rosei, sobre Savoia'S. 74, tres 
Alfa Romeo de 750 cv., baten. la marca 
de velocidad sobre 1. 000. kilómetros, con 
10 toneladas de carga, a 322 kilómetros, 
el 22 de diciembre. 


Distancia en línea recta, 7.100 kilóme- 
tros, de Cádiz a Caravellas (Brasil), so- 


bre hidro CANT-Z 506-B, trimotor Alfa 


Romeo de 750 ev., a una media de 265 
kilómetros-hora, los días: 28 y 29 de di- 
ciembre. 


Finalmente, es de señalar que el pi- 
loto Emilio Casso logró subir a 10 me- 
tros de altura, durante catorce segundos, 
en un planeador con hélice, movida por 
la fuerza muscular de las piernas. 


U.R.S.S, 
La actividad de la Aviación rusa en 
aquella época se caracterizó por los si- 
guientes vuelos y marcas batidas: 
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El Coronel de la Aviación italiana Mario Ara- 
mu, excombatiente de nuestra Cruzada, caído 


«en combate aéreo el 17 de diciembre último. 


Medalla de Oro al Valor Aeronáutico. 


Altura con 500 kilogramos, 13.178 me- 
tros, por Kokinaki, sobre bimotor C..K., 
dos de 800 cv., en 3 de agosto de 1936. 


Distancia en avión sin motor, 534 ki- 
lómetros, en 7 horas 43 minutos, por 
Rastorgief. 


Velocidad sobre 1.000 y 2.000 kilóme- 
tros, con 5.000 kilogramos, 280 kilóme- 
tros, con avión TB. 3, tetramotor de 
4Xx.860 cv., el 16 de mayo de 1937. 


Distancia, 10.200 kilómetros, de Moscú 
a San Jacinto (California), por encima 
del Polo Norte, por Gromof y Yuma- 
chef, con AN, T. 25, 900 cev., del 12 
al. 14 de julio. de 1987, en 62 horas 17 
minutos. 


Velocidad sobre 5.000 kilómetros «con 
500 y con 1.000 kilogramos, 325,2 kiló- 
metros-hora, por Kokinaki y Briandins- 
ky, sobre T. S. K. B., dos motores N. 85 
de 1.000 ev., el 26 de “agosto de 1987. 


Altura con carga de 1.000 kilogramos, 
12.101 metros, por Alexeief, sobre 
A. N. T. 46, el 3 de septiembre de 1937. 


Suiza 


* Del 23 de julio al 1 de agosto de 1937 
se celebró el importante Meeting de Zu- 
rich (prueba quinquenal, fundada en el 
año 1922). $ 


La prueba de velocidad fué ganada 
por el alemán Francke, sobre Me. 109, 
motor Jumo de 640 cv., a 409,6 kilóme- 
tros-hora. El Circuito de los Alpes, para 
aviones militares, fué ganado por el mis- 
mo; la prueba de patrullas, por la de 
tres Me. 109. 


La prueba de acrobacia, por Hagen- 
hurg, sobre Búcker “Jungmeister”. 


* 


.raban recibir 
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Vigilancia en el mar del Norte. Un portaviones y un destructor británicos utilizando 
como explorador un avión de a bordo. 


Estados Unidos 


No hubo trato en las. negociaciones 
de los bombarderos para Inglaterra 


Los ingleses recibieron sus “Fortale- 
zas Volantes” a fin de año; pero el “tra- 
to” de:motores que se avanzó como jus- 
tificación fué algo confuso. Durante al- 
gunos meses se había ejercido presión 
política para enviar a los ingleses algu- 
nos de los tetramotores B-17 de la 


Aviación del Ejército; pero resultó que 


los ingleses no los querían, pues espe- 
el modelo ¡posterior del 
Boeing B-17, que era más rápido y te- 
nía torretas de ametralladoras acciona- 
das mecánicamente. Este empezó a fa- 
bricarse en cantidad en noviembre. Los 
ingleses también querían el avión simi- 
lar Consolidated B-24, las entregas del 
cual están comenzando. : 

Como es lo corriente ahora con. los 
aparatos de caza, se decidió dar da pre- 
ferencia a los ingleses en los grandes 
aviones—retrasando las entregas de los 
encargos de EE. D'U.—. Mientras tanto 
había surgido un nuevo problema, Se- 
gún la Ley que da prioridad a los en- 
cargos militares de los EE. UU., el mo- 
do de determinar qué equipo se manda 
al extranjero es esencialmente un mé- 
todo de asignación. Se descubrió que se 
habían ¡Asignado a Inglaterra demasia- 
dos motores Wright de 1.200 ev.; tan- 


tos, que unos 41 aviones del tipo B-17 
estaban sin motores. La asignación vaya 
que ser cambiada. 

Como las “Fortalezas Volantes” para 
Inglaterra se habían convertido en una 


cuestión política, pareció una buena idea' 


el unir las dos medidas en una y hacer 
un trato. 


Ampliación del programa de rearme 
aéreo 


El programa de producción de aero- 
planos ha sido ampliado—casi Wup'ica- 
do—en lo que se refiere a los aviones de 
combate. Para hacer frente a la necesi- 
dad de una capacidad dde producción ma- 
yor, se van a utilizar las fábricas de la 
industria de automóviles para: producir 
plezas, y se van a construir muevos la- 
lleres de montaje, en adición a la am- 
pliación actualmente proyectada. 

Dos son los motivos de esta nueva me- 
dida: primero, la determinación de au- 
mentar la ayuda a la Gran Bretaña, y 
el segundo, el que la industria aeronáu- 
tica, en su estado actual, no tiene capa- 
cidad suficiente para encargarse de los 
pedidos que se le harán para el nuevo 
programa, que comprende de 20.000 a 


30.000 aviones, según que se incluyan los 


aviones escuela o no, 

De este total de aviones, unos 4.000 
serán bombarderos pesados tetramotores, 
cuyo diseño estará basado probablemen- 
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ón reciente (1940-41) 


te en el Consolidated B 24; unos 8.000 
serán aviones bimotores de bombardeo 
medio, cuyo diseño se asemejará al Mar- 


.tin B 27; y otros 8.000 serán de caza. 
"caza. 


De estos 20.000 aviones, se mandarán 
unos 12.000 a Inglaterra. 


Los problemas del rearme aéreo 


.Los Estados Unidos tienen que afron- 
tar, indudablemente, un gran número de 
problemas hasta haber concluído su pro- 
grama de rearme aéreo, o mejor dicho, 
la organización de una Aviación militar 
moderna, si tenemos en cuenta lo ma- 
nifestado a este respecto por los técni- 


“cos aeronáuticos Seversky y Glenn Mar- 


tin. 

Resultan, por tanto, interesantísimas 
las manifestaciones del General Arnold, 
Jefe del Army Air Corps, que resume 
así las tareas del futuro inmediato: 

Instruir y organizar 95.090 hombres, 
entrenar 10.000 pilotes, construir 10,000 
aviones nuevos y equipar e instruir otras 
75 escuadrillas. Todo esto antes del 30 
de junio de 1942, 

Después de haber manifestado que la 
empresa no es sencilla. y que Alemania 
inició hace siete años la reorganización . 
de su Aviación, el General Arnold con- 
fiesa que el factor tiempo no admite sus- 
titución, y que no puede comprarse ni 
improvisarse, 

Como es natural, el General Arnold 
expresa su propia confianza en las po- 
sibilidades de la industria aeronáutica 
y en las dotes organizadoras de los téc- 
nicos y de los mandos militares de los 
Estados Unidos, pero las misiones que 
les encomienda para su solución son ver- 
daderamente impresionantes, 

A este respecto, escribe el Jefe del 
Army Air Coros: 

“Después del entrenamiento del per- 
sonal y de la construcción de los avio- 
nes, quedan aún dos cosas importantí- 
simas por hacer: en primer lugar, hav 
que coger estos mecánicos, pilotos y 
aviones. organizarlos en escuadrillas y 
enseñarles a combatir, a disparar, a bom- 
bardear y, en fin, a superar a los avia- 
“dores enemigos. Sólo entonces, padremos 
decir: ¡Tenemos una Aviación militar! 

La otra cosa que queda por hacer es 
reunir estas escuadrillas en grupos, 
escuadras, divisiones aéreas y, finalmen- 
te, en un Mando General Aéreo, Tam- 
bién tendremos que enseñar a la Avia- 
ción a combatir en cooperación con el 
Ejército y a efectuar misiones indepen- 
dientes. Tenemos que instruir y prepa- 
rar a un Cuerpo de Oficiales competen- 
tes, pará dirigir inteligentemente los 
combates aéreos. En conclusión, es és- 
ta la misión que tenemos delante. Una 
vez cumplida, en los dos años escasos, 
podremos decir que disponemos de una 
verdadera Aviación militar.” 


toda la munición y volver, repitiéndolo 
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El cañón del «Bell P-39» 


En las pruebas hechas por la Avia-. 
ción del Ejército se ha encontrado sa- * 


tisfactorio el fuego “del cañón del Bell 
P-39. El P-39 lleva un cañón de 37 mi- 
límetros (que dispara. granadas en vez 
de balas) en el eje de la hélice y ame- 
tralladoras que disparan a través de la 
hélice. Durante una semana se dispara- 
ron alrededor de 500 granadas, mante- 
niendo el cañón su precisión. El proce- 
dimiento seguido consistió en cargar el 
avión, ir a un blanco que se encontra- 
ba a quince minutos de vuelo, disparar 


alrededor de siete veces al día. 


Nueva fábrica de la Lockheed 


La Casa Lockheed espera que entren 
en producción esta primavera los talle- 
res de su subsidiario Vega, con una ver- 
sión mejorada del bombardero Hudson. 
El. nuevo avión será una variante mili- 
tar del transporte comercial Lodestar, y 
llevará motores Wright de 1.800 ev., en 
lugar de los de 1.200 que lleva el avión 
comercial. 


El bombardero medio «B-26» 


Otro bombardero medio, el Martin 
B-26, ha alcanzado la fase de pruebas. 
Tiene un tren de aterrizaje triciclo, dos 
motores Pratt £ Whitney de 1.850 cv. 
y hélices de cuatro palas regulables, de 
4,10 metros de diámetro. 


Según informes de la Aviación del 


Ejército, el nuevo bombardero es más 
rápido que muchos aparatos de caza y 
ha sido descrito como el bombardero más 
rápido construído hasta ahora. 


Marcha del 
de pilotos militares 


Hasta ahora 2.600 hombres, que van 
'a ser instruídos de acuerdo con el CPTP 
(Programa de Instrucción de Pilotos Mi- 
litares), se encuentran ya en Centros de 
instrucción aérea del Ejército y de la 
Marina. A las Escuelas del Ejército 
marcharon 1.935 de los pilotos volunta- 
Tios civiles, mientras que a las de la 
Mariwa, 701. Más de un 55 por 100 de 
los alumno que han terminado -el cur- 
so secundario han sido aceptados por el 
Ejército o la Marina y más de 2.000 
alumnos que no han terminado el secun- 
dario han sido admitidos en los Servi- 
cios. 

Los informes indican que 513 instruc- 
tores han dejado el programa pera ser- 
vir con las fuerzas militares o, en algún 
otro sitio; 254 fueron a Escuelas prima- 
rias del Ejército; 163, a líneas aéreas; 
63, a Escuelas del Canadá; 38 se en- 
cuentran en servicio militar activo. Esto 
es, más de un 40 por 100 del personal 
total instructor. Para llenar los puestos 
que han quedado vacantes, el CPTP está 


-constantemente mejorando y preparan- 


do instructores. En el mes de febrero 
terminarán la instrucción preliminar 
más de 15.000 alumnos, y la secundaria, 
3.000 alumnos. Entonces. empezarán «el 


programa de instrucción 


curso otros 15.000 alumnos para ins- 
trucción preliminar y 5.000 para la .e- 
cundaria; este nuevo curso terminará 
en junio. 


Japón 


Tres meses de maniobras antiaéreas 
en el país 


Desde julio a septiembre se han efec- 
tuado en el Japón ejercicios de defensa 
aérea. Por razones prácticas, el país se 
dividió en varias zonas, que efectuaron 
sus mamiobras en determinadas fechas. 
La capital, por ejemplo, se dividió en 
siete zonas, cada una de las cuales com- 
prendía de cuatro a seis distritos de la 
ciudad. La primera maniobra que se 
efectuó en la capital tuvo lugar en la 
primera decena de septiembre, en la que 
tomaron parte la Unión de Defensa Na- 
cional, los bomberos y otras organizar 
ciones, que efectuaron ejercicios espe- 
ciales. 

Los territorios en que tuvieron lugar 
las maniobras permanecieron completa- 
mente a oscuras. 


Italia 


Convocatoria de meteorólogos 


A propuesta del Duce, Ministro de 
Aeronáutica, se ha presentado. el pro- 
yecto de Ley que autoriza al Ministerio 
de Aeronáutica para efectuar, durante 
el año 1941, un reclutamiento extraor- 
dinario de Oficiales de la R. A., con ca- 
tegoría de geofísicos y ayudantes de 
Meteorología. 


Méjico 
Estados Unidos-Canal de Panamá, 
sobre Méjico 


El Senado acaba de recibir una pe- 
tición del Gobierno americano referen- 
te a la autorización, para aviones mi- 
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litares de los Estados Unidos, de sobre- 
vuelo del territorio mejicano y derecho 
de escala en el aeródromo cerca de Ve- 
racruz, para sus vuelos de los Estados 
Unidos al Canal de Panamá. Esta peti- 
ción ha sido trasladada a una Comisión 
parlamentaria, 


Rumania 


Crédito extraordinario para el Aire 


El Gobierno ha concedido al Subse- 
cretario de Estado de Marina y Aire 
un crédito extraordinario de 522,5 mi- 
llones dde lei. Esta suma está destina- 
da al pago de los gastos causados por 
el plan de mejora del armamento y que 
po del Ejército del Aire, 


Rusia 
Una nueva Academia Aeronáutica 


El Instituto Experimental Científico 
de las fuerzas aéreas. rusas ha celebra- 
do recientemente el XX aniversario de 
su fundación. Se ha fundado a poca «Jis- 
tancia de Moscú una nueva Academia de 
las Fuerzas Aéreas, provista de los me- 


dios técnicos auxiliares. más modernos. 


Una gran parte de los estudiantes que 
asistían a la Academia de Guerra Aérea 
Shukowsky han sido trasladados a la 
nueva Academia, en la que ya han co- 
menzado los cursos de todas las materias 
previstas en los programas. Además, al- 
gunos alumnos tienen en su haber una 
gran experiencia bélica, y entre los de- 
más se cuentan mueve aviadores con de- 
recho al título de “Héroes de la Unión 
Soviética”. 

La Academia, no sólo se ocupa del en- 
trenamiento de. los alumnos, sino que 
también procura investigaciones científi- 
cas para el estudio de log métodos de la 
guerra moderna, en tanto que numero- 
sas Secciones se consagran al examen de 
problemas especiales. 





«Regia Aeronáutica» destacada en Africa, preparando. la carga de sus 
aviones antes de un vuelo de guerra. 
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Canadá 
La construcción aeronáutica 


El Canadá va a empezar «dentro de 
poco tiempo a fabricar motores de Avia- 
ción. El Ministerio canadiense de Mu- 
niciones y Aprovisionamiento está ne- 
gociándo para adquirir los planos y las 


especificaciones de un motor británico y- 


la licencia para fabricarlo en el Cana- 
dá. Hasta ahora todos los aviones cons- 
truídos en el Canadá han llevado moto- 
res importados de Inglaterra o de los 
Estados Unidos. Parece ser que las fá- 
bricas de aviones canadienses van a em- 
pezar en el nuevo bombardero tetra- 
motor británico Stirling. La producción 
- de bombarderos himotores Handley Pa- 
ge Hampden en el Canadá alcanzará 
pronto la cifra de quince aviones men- 
suales.. 


Chile 


Socorro aéreo 


El Presidente chileno, doctor Aguirre 
Cerdá, hal ordenado a la Fuerza Aérea 
del Ejército chileno el lanzamiento de 
víveres y ropas a la tribu india de los 
Alacalupes que se encuentran en"el in- 
terior de la región de Magallanes, vi- 
viendo en un estado de miseria espan- 
tosa por la falta de víveres y la incle- 
mencia del clima. El Gobierno, que quie- 
re evitar la desaparición de una tribu 


portadora de las características puras: 


de los indígenas chilenos, ha rogado al 
Comandante de las Fuerzas Aéreas del 
aeropuerto de Puerto Edén, ' situado en 


el centro de la zona habitada por los 
Alacajupes, que siga atentamente su vi- 
da con la mayor asistencia y auxilio 
posibles, i 


Estados Unidos 


Instrucción de personal civil 


Con el nuevo crédito de nueve millo- 
nes de dólares, recientemente aprobado 
por el Congreso para aumentar el per- 
sonal civil especializado, para trabajos 
de defensa nacional, se van a instruir 
diseñadores de aviones, de motores de 
Aviación e instrumentos, en 150 Escue- 
las de Ingeniería, en Universidades del 


Estado y Escuelas y Universidades par- 


ticulares, siendo los gastos a cargo del 
Gobierno, El programa será administra- 
do por el Ministerio de Educación de 
Estados Unidos, bajo la dirección del 
Concesionado John W. Studebaker, El 
curso de instrucción durará de dos a 
ocho meses para los alumnos que estu 
dien solamente parte del día o en ela- 
ses a la tarde, 


La industria aeronáutica aumenta 
al doble en un año 


Los talleres de producción en la in- 
dustria aercnáutica sufrieron un au- 
mento de casi un 100 por 100 durante 
el año 1940, aumentando desde alrede- 
dor de 1.104.000 metros cuadrados- al 
principio de año a 2.070.000 al final de 
año. Actualmente están en construcción 
2.079.200 metros cuadrados, la mayor 


"parte de los cuales estarán terminados 


en junio. Según informes facilitados por 





s, . 
. Una vista aérea de la fortaleza polaca de Modlin, durante el bombardeo aéreo sufrido 
: en la pasada campaña. 
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la Cámara de Comercio Aeronáutico, el 
coste de las fábricas ya terminadas es 
de 83.400.000 dólares. Otros 232.200.000 
dólares se gastarán para completar el 
programa. 

El número de empleados, que al prin- 
cipio de 1940 era de 60.000, ahora es 
de 165.000, y llegará a los 382.000 en 


_el mes de junio. 


Las fábricas de aviones cubren una 
superficie de 1.168,400 metros cuadrados, 
en comparación a los 680.800 de hace un 


' año. Actualmente están en construcción 


1.472.000 metros cuadrados más. 

La superficie cubierta por las fábri- 
cas de motores es' de 487.600 metros 
cuadrados; hace un año era de 202.400, . 
y se están construyendo 404.800 más. 

La superficie cubierta por las fábri- ' 
cas de hélices y accesorios es de 423.200 
metros cuadrados, era de 220.800 al 
principio del año pasado y deberá au- 
mentar hasta 634.800 metros cuadrados. 


Encargos de la industria aeronáutica 


La industria aeronáutica entra en el 

nuevo año con encargos por valor de 
3.600 millones de dólares, más que cua- 
tro veces el total de 680 millones de dó- 
lares, que era el “record” de encargos 
en mano sólo hace un año, 
A continuación se dan los valores to- 
tales de los encargos pendientes de 23 . 
fabricantes de aviones y motores de 
aviación: 


* Dólares 

AdlisOO ..coococccnoicnncononnno 164.800.000 
A 200.000.000 
Brewstel ..o.cocccccnoncnonnonos - 100.000.000 
Consolidated ...o.m.mmmommoms.. 323.000.000 
Curtiss-Wright ........... 500.000,000 * 
Douglas vemcooccconccccronnooo 360.000.000 
o 122.000.000 
Lockheed ..ioooorcconicccon no. 280.000.000 
MUTÉIM .oconcnncnnrnncnncnana oo 325.000.000 
North: American o... 215.000.000 
Packard ....morionccnnccannnno 217.000.000 
“United Adrerafk ........... 430.000.000 
Otros fabricantes ......... 379.000.000 

Totlliiiininnn... 3.615,800.000 


instrucción de pilotos de planeadores 


La instrucción. de pilotos de planea- 
dores se está discutiendo de nuevo. Los 
documentos oficiales indican que Alema- 
nia instruyó 67.000 pilotos militares de 
planeadores y todavía sigue instruyen- 


“do pilotos militares en planeadores. Una 


sola Compañía alemana está fabricando * 
500 al mes. Los adversarios argumentan 
que avionetas baratas darían los mis- 
mos resultados a un coste ligeramente 
superior. Los alemanes andan escasos de 
combustible, dicen, y nosotros no lo es- 
tamos. : 
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Los «Exploradores Aéreos de América» 


Se ha formado en Wáshington una 
nueva Organización para chicos y chi- 
cas de catorce a dieciocho años de edad 
para vuelos reales y vuelos de modelos, 
llamada “Exploradores Aéreos de Amé- 
rica”, que piensa extenderse por toda 
la nación. 


Nuevo método para combatir la niebla 


"En una conferencia dada por el doc- 
tor Sverre Petterson, meteorólogo mo- 
«ruego, en la Universidad de Columbia, 
reveló que se había descubierto un pro- 
cedimiento para la dispersión de la 'nie- 
bla en los aeropuertos, mediante la pul- 
verización de una solución líquida de 
cloruro de azufre, en el aire, encima de 
las pistas de aterrizaje. 


Los problemas de Aviación ante el 
Congreso 


En la próxima reunión del Congreso 
se aprobarán, sin debute, los fondos 
para los nuevos 'aviones, que se calcu- 
la ahora serán unos 20.000, como míni- 
mo. Los puntos principales que se dis- 
cutirán son: 

1. Modificación o abolición de las le- 
yes de neutralidad y Johnson para au- 
mentar la ayuda a Inglaterra, con la 
aprobación de la administración. 

2. Investigación de la marcha del 

. programa de defensa autorizado en la 
última sesión, enfocándolo alrededor del 
Comité Wheeler. Wheeler investigará 


los contratos de licencia, las patentes, 


los precios y otras sugestiones relacio- 
nadas con los contratos de defensa. 

3. Se espera un debate “acalorado del 
problema de las relaciones del trabajo 
en las industrias de defensa. Sidney 
Hillman pedirá una arbitración, a tra- 
vés de Comisixnes industriales, de las 
relaciones entre los obreros; pero se 
ejercerá presión en el Congreso para 
que se vote alguna Ley “contra huelga”. 
En la industria aeronáutica, el princi- 


pal obstáculo en la formación de uma: 


Comisión reguladora de las elaciones 
patrono-obrero ha sido el pioblima de 
_preparar una representación adecuada 
para los empleados aeronáuticos—un 
68 por 100—que' no están afiliados ni a 
la C. 1.0. o la A. F. L. Se anticipan 
- acontecimientos positivos: para la ecns- 
trucción de aviones y barcos, por ser Jo 
que más críticamente necesitan los in- 
gleses, 

.4. Promulgación de una nueva y más 
rigurosa ley tributaria, que proporciona- 
rá nuevas fuentes de ingreso, en la es- 
peranza de financiar la mayor parte del 
coste anual de las actividades federa- 
les no ACÍEnsivas, 


nalarará 


Amy Johnson 


La famosa aviadora Amy Johnson de 
Mollison, que batió hace años varios 
“records” internacionales de trayecto y 
realizó vuelos muy notables a través del 
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Preparando la salida de un hidro alemán de los destinados al salvamento de tripulaciones 


caídas al Mar del Norte. 


Atlántico y desde Londres a Australia 
y a El Cabo, ha muerto el día 5 de ene- 
ro del año 'en curso. Prestaba sus ser- 
vicios como piloto de la casa De Havi- 
lland, en Inglaterra, conduciendo los 
aviones desde la fábrica a las unidades 
de la R. A. F., y pereció en el trans- 
curso de uno de sus vuelos. La Aviación 
pierde con ella uno de sus valores feme- 
ninos más destacados. 


Italia 


Aeroplano con gasógeno 
En Taliedo, en el campo de la Runa, 


se ha probado un aparato, al que se le 


había colocado un gasógeno de carbón. 
El aparato era un Breda 15 normal, con 
un motor de 85 CV, de un régimen de 


1.400 revoluciones por minuto. Logró 


ganar altura con facilidad y virar ágil- 
mente. El proyecto se debe al ingeniero 
Coltelli, 

Siguen estudiándose utras aplicacio- 
nes del mismo principio. Se trata de un 
generador con tiro directo u oblicuo, aire 
de alimentación mezclado con vapor de 
agua, horno a baja temperatura y nin- 
gún filtro especial entre el motor y el 
piloto, Al motor no se le hizo ninguna 
modificación, salvo en la compresión. 


Un nuevo tipo de avión 


La fábrica Caproni ha logrado ter-. 


minar un aparato de características 
técnicas y principios de construcción 
fundamentalmente nuevos, Este avión, 
con el que ha realizado ya satisfacto- 
rios vuelos de prueba el Coronel De 
Bernardi, por lo que ha sido recompen- 
sado por el Ministerio de Aeronáutica 
con la Medalla de. Oro al Valor, carecz 
de hélices y motores. La propulsión del 
avión, enteramente metálico, es por reac- 
ción, mediante explosiones producidas 
por un gas comprimido. Se dice que es- 
tá destinado especialmente para vuelos 
estratosféricos, 
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-aerostato URSS VR 61, del 


Japón 
En la Aviación civil nipona 


El Consejo de Ministros del Japón 
ha fijado el presupuesto para el Servi- 
cio Aéreo Civil en 1941. Se eleva a 
26.500.000 yens. Se comenta, entre los 
proyectos adoptados, la creación de J1- 
neas aéreas que unirán Tokio con diver- 
sos países de los mares del Sur. 


Perú 


El Establecimiento Caproni adquirido ' 
por el Estado 


El Establecimiento de construcción de 
aviones Capront, fundado en el Perú por. 
la gran casa italiana del mismo mombre, 
pasará próximamente a ser propiedad 
del Estado. El Establecimiento Caproni 
será cedido al Perú por más de medio 
millón de dólares. 


Suecia 
Monopolio para la industria aeronáutica 
El Parlamento sueco aceptó una pro- 


” puesta del Gobierno, según la cual pa- 


sarán todos los pedidos para el Ejérci- 
to del Aire a la Compañía ad 
Wimmer Grenska, $, A. : 


U. R.S. S, 


Vuelo científico de un aerostato ruso 


El 16 de diciembre del año pasado, el 
Observa- 
torio Aerológico, llevando a bordo a los 
aeronautas Krikun, Sverscheck y algu- 
nos miembros del Instituto Grigorow, se 
ha elevado en las cercanías de Moscú * 
para un vuelo con fines científicos, Se- 
gún las instrucciones recibidas del Ins- 
tituto de Física, la tripulación había de 
prestar especial atención 'a la acción de 
los rayos cósmicos a una altura de 4.500 
metros. Las observaciones se harían con 
la ayuda de un electrómetro especial, 
proyectado por Grigorow. 
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Revista de 


Prensa 





Una autorizada comparación entre 
los tipos americanos y los ingleses. — 
En la revista inglesa “Flight”, del 9 
de enero de 1941 (número 1.672), se pu- 
blicó un artículo, firmado por Indica- 
tor, cuyo título es el que encabeza el 
presente extracto: 

“Hubo un tiempo en que la industria 
aeronáutica inglesa juzgó con escepti- 
cismo las cifras que indicaban las “per- 
formances” de los aviones de construe- 
ción americana. Esto ocurrió antes de 
conocer el famoso Douglas DC 2, apa- 
rato que revolucionó todas nuestras 
ideas respecto a la Aviación comercial. 

Y, desde luego, existían suficientes 
razones para alimentar ese escepticis- 
mo, ya que las cifras conocidas se refe- 
rían exclusivamente a las “performan- 
ces” máximas, no conociéndose las que 
deberían expresar el rendimiento en la 
forma normal de su actuación. 

”Respecto a la Aviación militar, la 
gente se interesa, por el contrario, y 
casi exclusivamente, por las velocidades 
máximas, siendo en la actualidad un 
avión americano, el Hudson, uno de los 
aparatos «le empleo más frecuente en 
la R. A. F. Tiene una gran autonomía, 
a una velocidad de crucero de 270 ki- 
lómetros hora. Hemos podido compro- 
bar, efectivamente, que los aviones ame- 
ricanos tienen excelentes características 
y condiciones de vuelo. . 

”A pesar de todo lo que se ha dicho 
y escrito, apenas hemos tenido ocasión 
de ver más que una pequeña parte. Los 
cazas Airacobra y Lockheed nos «son 
completamente desconocidos, y para sen- 
tar opiniones tenemos, como única base, 
las inform..:3nes publicadas por las re- 
vistas americanas. Los tipos que hemos 
podido ver en Inglaterra no se parecen 
en nada a los nuestros. El Douglas 
D. B. 7 (Boston), con su tren de aterri- 
zaje triciclo y “perfornvances”, si no es” 
pectaculares, por lo menos muy buenas. 
El Brewster Buffalo, con velocidades y 


características verdaderamente sorpren- 


dentes. El caza Grumman, mucho mejor 
de lo que parece. Y el Martín de bom- 
bardeo, cuya única desventaja €s su 
gran parecido con el Heinkel. Muchos 
de los tipos '“¿mericanos pedidos fueron 
diseñados para los Ejércitos del Aire de 
Francia y Bélgica, y tienen algunas 
particularidades que fueron pedidas es- 
pecialmente por esas naciones. Espero 
que llegará el día en que podremos ha- 
blar de aviones construídos y equipados 
expresamente de acuerdo con nuestras 
indicaciones. 

” Hace algún tiempo que lord Beaver- 
brook habló del Curtis P. 40, haciendo 


constar que era más rápido que el Spit- 


- fire. No hay razones para dejar de 


creerlo. Estimo que es mayor su carga 
alar, más potente y de diseño más mo- 
derno que nuestro caza. 

"Hasta la fecha, los norteamericanos 
no han mostrado a los ingleses nada que 
pueda tildarse de extraordimario”—dice 
el autor—, y continúa así: “No debe- 
mos hacernos ilusiones de esperar avio- 
nes mejores; pero ¡podemos esperar 
aviones en gran cantidad, y esto es lo 
que está haciendo la industria aeronáu- 
tica americana y lo que continuará ha- 
ciendo en beneficio nuestro. Sus tipos 
más recientes son superiores a los que 
tenemos 'en reserva, incluídos los mejo- 
res. América, antes de la guerra, pro- 
ducía automóviles en una proporción 
verdaderamente fantástica. Y si puede 
lograr een la actualidad lo mismo en su 
industria aeronáutica, las potencias del 
Eje están 
Estoy convencido de que nada existe que 
pueda salvarlas de su derrota, y esta 


- ereencia se asegura con la ayuda ame- 


ricana. Verdad es que alguien dra mani- 
festado en Nueva York, o por lo menos 
se le han atribuído esas manifestacio- 
nes, que sin su ayuda habríamos perdi- 
do ya la guerra. Y a esas declaraciones 
puede contestarse así: ¿Se ha empleado 
un solo avión americano en las batallas 
aéreas sobre el Imperio británico o so- 
bre Francia? ¿Ha volado, hasta hoy, al- 
gún avión americano sobre Alemania? 

“Aleún día sabremos algo de esos ti- 
pos que se ha dado en llamar “Fortale- 
zas Volantes”. Puede que yo sea un poco 
“a la antigua” ; pero prefiero una torre- 
ta en la cola, con cuatro ametrallado- 
ras, a las que tiene dicho avión a todo 


lo largo del fuselaje. Se habla de que 


puede llevar 10 tripulantes. Y estimo 
que para lograr un buen rendimiento 
habrá que introducir reformas muy 
considerables.” 

Refiriéndose luego a la disposición 
interna de los instrumentos de. a bordo 
y palancas de mando, dice: “Segura- 
mente, los pies de los pilolos america- 
nos están mucho mejor formados que 
los nuestros, ya que en la mayor parte 
de sus “aparatos accionam los frenos me- 
diante pedales. Las diferencias que exis- 
ten en la disposición interna de los man- 
dos, respecto a los aparatos ingleses, 
supongo no sean más que cuestión de 
acostumbrarse; pero algunas de ellas 
las advertí la primera vez que tripulé 
un avión americano. 

”Por otra parte, mo ha sido necesario 
mucho tiempo para darme cuenta de 
que ya hemos visto un lote de aparatos 
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irremisiblemente * perdidas. . 


Febrero 1941 


bastante recientes en su construcción y 
diseños, y que pueden sernos-suminis- 
trados en cantidades suficientes. Sobre 
todo, hay que considerar que los Esta- 
dos Unidos de América son oficialmen- 
te una nación neutral, y no podemos es- 
perar, en modo alguno, que nos sumi- 
nistrea sus tipos más recientes, y, en 
caso de que así fuera, no están todavía 
en condiciones de producirlos en canti- 
dades suficientes para cubrir nuestras 
necesidades. 

”Los cazas son.lo mejor que hemos 
visto de América del Norte, y los bom- 
barderos están bastante bien armados.” 

La ayuda americana, según Indica- 
tor, no ha tenido hasta ahora la impor- 
tancia que le atribuye la imaginación 
del público en general, y la ayuda más 
efeciiva recibida la constituyen aviones 
de entrenamiento y de reconocimiento 
costero, 

En la última parte de su artículo exa- 
mina con algún “detenimiento el Har- 
vard, o North American, de entrena- 
miento. “Aun siendo complicado su ma- 
nejo en relación con'sus “performan- 
ces”, no muy notables, es muy apropia- 
do para las Escuelas de transformación. 

”Los americanos han introducido el 
tren triciclo en su producción en serie. 
Este factor tiene mucha más importan- 
cia de la que a primera vista se le con- 
cede. El tren triciclo tiene una parte 
muy importante en la historia de la in- 
tercepción nocturna. . 

"Demos las gracias—dice para termi- 


“nar—a los Estados Unidos de América 


por todo lo que realmente han hecho, y 
no por lo que puedan o vayan a hacer. 
Seguramente les parecerá bastante 
bien.” , 


Los ingleses dicen que los aviones 
americanos están deficientemente ar- 
mados, según dice Aviation en su núme- 
ro del pasado mes de enero. La única . 
respuesta oficial dada por el Ministerio 
de Guerra a las críticas de fuente 
británica de que los aviones de caza 
americanos no están a la altura del ma- 
terial empleado actualmente en los com- 
bates que se desarrollan sobre Inglate- 
rra, es que las críticas son verdad sólo 
en lo que se refiere a los aviones anti- 
guos de Estados Unidos—aparatcs com- 
parables a los Republic P-35 ó Curtiss 
P-36 de la Aviación del Ejército, avio- 
nes buenos en su tiempo, pero dos o tres 
años anticuados. e A 

Muchos fueron también aviones dise- 
ñados para la Aviación del Ejército, pe- 
ro no fueron aceptados en competición 
con otros. 
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La cuestión es que casi todos los avio- 
nes americanos gue han utilizado los in- 
gleses son diseños antigucs. Sólo la ú- 
tima primavera es cuando la Adminis- 


tración se decidió a autorizar la expor-. 


tación de los. últimos modelos: Y pasaron 
casi tres meses antes de que los ingle- 
ses hicieran encargos de importancia de 
esos modelos. Los Aliades compraron 
aviones anticuados, sabiendo que lo eran, 
“porque necesitaban desesperadamen- 
te cualquier cosa que pudiera volar. 

Es probable que estén empezando a 

llegar al extranjero los Curtiss P-40, 
y éstos son los primeros modelos, con el 
- motor Allison, de potencia pequeña; el 
modelo posterior, P-40 D, ha empezado 
a fabricarse en cantidad. Todavía no se 
encuentran en el extranjero Bell Aira- 
cobras, aunque algunos están en cami- 
no, A excepción de unos cuantos pro- 
totipos; el Lo:kheed. P-38 de dos Allisons 
no se ha producido todavía en gran nú- 
mero. El Republic. P-35 no ha estado en 
producción más que alrededor de un 
mes y la Casa Repubiiec está ya prepa- 
rándose para preducir un modelo más 
formidable: el P-44, El nuevo avión de 
caza North-Americin no ha efectuado 
todavía su vuelo de prueba. 

Según el Ministerio de Guerra, es- 
tos nuevos aviones igua'arán en calidad 
a cualesquiera otros en el mundo. Los 
pocos hechos que se conocan acerca de 
ellos, indican. que se deben haber corre- 
gido los defectos criticados: el asiento 


del piloto va blindado, lleva depósitos . 


de combustible que se cierran solos una 
vez agujereados; algunos llevan un ca- 
ñión, y los bimotores se dice que tienen 
torretas de ametralladoras accionadas 
mecánicamente. Lo que no se sabe con 
certeza es si los instrumentos y man- 
dos han sido simp:ificados en “el grado 
que los ingleses creen es deseabie. 

Pero el punto más important: del pro- 
blema es la potencia de fuego. Los in- 
gleses se adelantaron al mundo este año 
—tanto alemanes como amaericanos— 
aumentando inmensamente la potencia 
de fuego de sus cazas, armándo.os has- 
ta de ocho ametralladoras. Les dotaron 
de cañones para disparar granadas y 
derribar los- bombarderos, “cuya resis- 
tencia ha aumentado en tal grado, que 
son difícilmente derribados con bala ceo- 
rriente. Los ingleses también introduje- 
ron durante la última primavera la to- 
rreta de ametralladora accionada mecá- 
nicamente, mediante el uso de la cual 
se destruyeron gran número de Mes- 
serschmitts. 

Los ingleses están convencidos ahora 
de que la potencia de fuego lo es todo. 
Según informes que se tienen, parece 
que sus próximos módelcs llevarán doce 
ametralladoras o cuatro cañones. Los 
diseñadores de Estados Unidos no han 
llegado tan lejos, Ningún avión ameri- 
cano actualmente en producción tiene 
más de un cañón, aunque se supone que 
se están haciendo lcs dibujos de un avión 
con tres cañones. 

Hay dos puntos de vista para el ar- 
gumento. Un caza es básicamente una 


torreta de ametralladora, y la ametra-: 


lladora es el elemento más importante. 


con más hierro, se reduce la “perfer- 
mance” de vuelo. La línea de separación 
tiene que trazarse en algún sitio, y ex- 
pertos de la misma. competencia t.azan 
la línea en sitios di tintos. Que los ame- 
ricanos soh partidarios de la “perfor- 
mance” está de acuerdo con el modo de 
pensar táctico más corriente en los Es- 
tados Unidos, el cual por ejemplo, se 
inciina a' favor del fuego con puntería, 
en oposición a las teorias eurcpeas del 
campo de fuego, 

Los ingleses, naturalmente, no han 

hecho pro.estas cficiales; pero cuando 
el Ministro de Trabajo haze declaracio- 
nes para la Prensa americana, hay que 
pensar que el Gobierno de Su Majes- 
tad está enterado de lo que se está di- 
ciendo, 
. Recientemente, los ingieses han esta- 
do inseguros acerca de la táctica que 
debían seguir para conseguir la ayuda 
máxima de los Estados Unidos, si expc- 
niendo su fuerza o su debilidad. Su in- 
certidumbre acerca de los aviones ame- 
ricanos parece ser que está unida con 
esta confusión general, Los representan- 
tes británicos en Wáshington «dijeron, 
entre otras cosas, a Aviatinn. que l:s 
americanos consideran muy a menudo 
las declaraciones de ciudadanos b.itini- 
nicos como política británi.a. 

Lord Beaverbrook, ej Ministro bri'á- 
nico de Producción Aeronáutica, modi- 
ficó las críticas diciendo que el P-40 es 
un buen aparato, fácilmente manicb.a- 
ble y con un motor segúro. Pero parece 
que todavía sigue en pie la queja de que 
los aviones que se entregan actualmen- 
te no están adecuadamente armaios. 


Una crítica americana acerca de los 
pedidos hechos a los Estados Unidos 
puede leerse en un artículo publicado 
en la revista “Flight”, del 5 de diciem- 
bre de 1940, por Leonard Engel, cono- 


cido publicista aeronáutico de los Esta- 


dos Unidos. , 

Las cifras de producción y entregas 
a Inglaterra que da el autor parecen 
“excesivamente elevadas, ya que superan 
con mucho a las publicadas (ex otro lu- 
gar de este número) por el ingeniero 
Wright, cuya autoridad es aceptada 
como buena por lcs mismos ingleses. No 
obstante, las consignamos para ofrecer 
en este mes una. visión completa de lo 


“que se escribe y se sabe sobre esta 


cuestión : 

. “Hace algún tiempo que tenía el de- 
seo de escribir algo sobre los pedidos de 
aviones hechos por Inglaterra a los Es- 
tados Unidos, dado que los aviones mi- 
litares 'americanos llegan cada vez en 
mayor proporción al Reino Unido, ha- 
ciéndose casi indispemsable un examen 


de la Industria Aeronáutica americana, 


especialmente en cuanto se refiere a su 
ayuda a Inglaterra. 

A continuación expongo un cuadro, 
lo más fiel que puede presentarse, da- 
das las circunstancias. El.lector debe 
recordar que algunas de las cifras da- 
das sólo lo son aproximadamen!'e, cir- 
cunstancia que no sólo se debe a la cen- 


Por otro lado, si se aumenta la carga » sura ejercida en Inglaterra, sino tam- 
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bién a la existente en los Estados Uni- 
dos respecto a todos los asuntos mili- * 
tares. 

”La producción total de los Estados 
Unidos fiuctúa entre 800 y 1.000 apa- 
ratos por mes, exceptuados los aviones 
ligeros y los privados; pero incluídos 
los de gran ¿ransporte susceptibles de 
desempeñar misiones militares. En ¿ju- 
lio se construyeron 895, de los cuales 
236 se destinarón a la Comisión Britá- 
nica de Compras. Las: cifras del mes de 
agosto dan 289 aviones para Inglaterra, 
bájando la producción total a 850, La 
producción del mes de septiembre fué 
algo menor. Las entregas a luglaterra, 
en los meses siguientes, fueron del or- 
den de 300 a 350 mensualmente, y en 
1941 se llegará a los 550 mensuales. No 
puede esperarse, hasta fines de. 1941, 
que la industria americana .pueda llegar 
al nivel de los 1.000 por mes. 

"Los pedidos ingleses de aviones, que ' 
desde hace tiempo pasan de 1.200.000.000 
de dólares, a.canzan a todos los !ipcs 
militares que pueden exportarse. Se han 
encargado Curtiss P-36 (con motores 
Cyclone o Twin Wasp). Lo mismo su- 
cede con los Curtiss P-40, algunos de los 
cuales ya han side entregados, y se han 
pedido también P-%46, modificación me- 
jorada del Curtiss P-40. Las entregas 
de aviones de este tipo comenzarán an- 
tes del fin del año, en lugar de los P-40. 
Los bimotores Lockheed P-38, que al- 
canzan los 660 kms.-h., pedrán estar 
en condiciones de entrega para el mes 
de diciembre, construídos en una nueva 
plana edificada exclusivamente al ob-. 
jeto. La Comisión de Compras ha en-- 
cargado algunos cientos de estos aviones. 

”En la actualidad se están entregando 
los Grumman P4F-3, de la U. S. Navy, 
y monoplanos de caza Brewster F24-1, 
tipos ambos que pasan de los 500 kiló- 
metros-hora. 

"La R, A. F. trata de llegar a un 
acuerdo para la adquisición de 120 Vul- 
tee “Vanguard”, aviones que fueron pe- 
didcs y pagados por el Gobierno sueco. 

”La invasión de Noruega y la situa- 
ción de Suecia después de esta invasión 
decidieron la anulación de la licencia de 
exportación, que amparaba este pedido, 
por parte del Depar:amento de Estado 
de EE. UU. + 

”El Vanguard es de la misma clase 
que el P-36, el Grumman y el Brewster. . 
_ ”La casa Lockheed entrega en la ac- 
tualidad, a un ritmo de 30 40 mensua- 
les, una: versión nueva del bombardero 
“Hudsón”. El nuevo tipo, algo mayor, 
se deriva del Lockheed “Lodestar”, de 
transporte, de igual modo que el “Flud- 
son” procede del L. 14. La velocidad 
máxima del “Lodestar” es de cerca de 
425 kms.-h. El pedido actual de “Hud- 
sons” se eleva a 250 aviones. 

”Las entregas del hidro bimotor Con- 
solidated PBY- comenzarán a fines de 
año. El pedido de «aparatos de este tipo 
alcanza unz, cifra muy impor:ante. 

”La Ccmisión de Compras se ha he- 
cho cargo de un pedido francés de 120 


. tetramotores Consclidated B-24 de bom- 


bardeo; pero las entregas no empeza- - 
rán hasta 1941. 
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”En un plazo relativamente «corto 
- aumentará el número de entregas de los 


aviones de asalto Douglas y Martin, que * 


hoy no pasa de 15 a 20 mensuales. Los 
pedidos de la casa Douglas abarcan tres 
tipos distintos: 270 Douglas ' B-7' (más 
de 500 kms.-h.); 100 D. B-74, el mis- 
mo avión con motores Cyclone G-1200 y 
“performances” ligeramente superiores, 
pedidos por Francia, pero que se entre- 
garán a la R. A. F.; y el D. B-7B. El 
último es la versión de exportación del 
A-20 de bombardeo ligero, y alcanzará 
una velocidad máxima de 560 kms.-h. 
El pedido del D. B-7B asciende 'a 1.000. 
Aproximadamente una tercera parte de 
-esa cifra será construída por la Boeing 
Aircraft Company, bajo licencia, Hasta 
dentro de unos meses no comenzarán 
las entregas «dle D. B-7B y de Fortalezas 
Volantes. 

A pesar de las críticas que ha sus- 
citado el Bell P-39 “Atracobra”, mono- 
plaza de caza, con el motor situado de- 
trás de la cabina de pilotaje, hace tres 
meses que se recibió un pedido de im- 
portancia. * 

” Hay ya dispuestas, a falta de la co- 
locación de motores, varias docenas de 
Curtiss P-40 “Tomahawk”, construídos 
simultáneamente para la R. A, F. y pa- 
ra la Aviación militar de los Estados 
Unidos de América. ¿ 

”Se supuso que la ¡jiroducción de avio- 
nes de este tipo en el mes de septiem- 
bre llegaría a los 170;' pero ya en.los 
primeros diez días se advirtió que las 
entregas no llegarían más que al 75 % 
de esa cifra. 

- "La producción para la Aviación na- 
val de los EE. UU, cuenta sólo con 
cuatro tipos nuevos, incluyendo los 
Grumman “Skyrocket”. Se trata de los 
siguientes: el monoplano monoplaza de 
caza, con “alas de gaviota, XF4U-1, de 
la Vought Sikorsky; el Douglas SBD-1, 
monoplano de bombardeo en picado, y el 
Custiss XSB2C-1, también mcnoplano de 
bombardeo en picado, sucesor del famo- 
so “Helldiver”. El XF¿U-1 lleva un 
Pratt and Whitney “Double Wasp” 
(1.850 «e. v. al despegue y 1.600 a 6.000 
_meiros). El Douglas de bombardeo en 
picado está actualmente en construe- 
ción. El Curtiss de bombardeo en pica- 
do es el mayor y más rápido de los 
bombarderos en picado diseñados para 
la Aviación naval. La velocidad máxima 
excede de 480 kms.-h. 

»El diseño hecho en principio para el 
monoplaza de caza Severshky (ahora Re- 
-public) ha sufrido algunas modificacio- 
nes, y con un motor Double Wasp apa- 
rece en la actualidad como el P-47, en 
el que parece que la Comisión Británica 


de Compras ha fijado su atención. La. 


Aviación militar de los Estados Unidos 
ha contratado varios cientos de P-47. 
”También ha resucitado el bimotor de 
cdaza de 10 toneladas Bell “Airacuda”, 
que parecía excluído definitivamente de 
los programas de construcción. El Atra- 
cuda es el primer caza en el que se ins- 
talaron cañones de 37 mm. Llevaba dos 
de este calibre montados en las carenas 


de los motores, de hélices propuúlsoras.- 


También iba armado con cuatro ame- 
tralladoras de calibre fusil. 


”Para resumir, puede decirse que las 
entregas a la Gran Bretaña se encami- 
nan a un ritmo de 1.000 por mes, ritmo 
que, materialmente, no puede alcanzarse 
en los tres meses próximos, no pudien- 
do llegar a esa cifra antes de ocho me- 
ses o un año.” 


La política inglesa ha sido aceptar de 
los Estados Unidos cualesquiera avio- 
nes que pudieran ser equipados dentro 
del plan de organización de la R. A. F., 
según escribe The Aeroplane, en 17 de 
enero último. “Si la Gran Bretaña no 
hubiera sido impresionada con la impor- 
tancia de las cifras, podría haber limi- 
tado su elección de tipos. En lugar de 
esto, parece dispuesta a aceptar la en- 
trega de dos series. Por eso quiere ella 
adelantar lo más rápidamente posible 
su fuerza de prinera línea has:z la pa- 
ridad, y seguidamente hasta la sunerio- 
ridad. Pero, de igual modo que Alema- 
nia, tendrá dentro de sus Legiones cler- 
tas clases de aviones que pueden ser 
empleados solamente en ciertas misiones 
específicas o en condiciones particulares. 


Estos tipos vienen a través del Atlán- 


“tico, porque se encuentran ya en pro- 


ducción y pueden ser obtenidos inme- 
diatamente, y porque se les puede em- 
plear en uno u otro de los tealros de 
la guerra, donde sus limitaciones son de 
menores consecuencias, Hay otros tipos, 
que con toda confianza pueden ser pues- 
tos en servicio activo en los frentes 
principales. Pueden ser parangonados 
con los tipos contemporáneos ingleses, y 
pronto sabremos cómo se comportarán 
al frente del enemigo, Solamente pue- 
den ser juzgados en verdaderas pruebas 
de guerra. Y no esperamos que en esta 
prueba fracasen, 

Hasta que no hayan sido probados 
por las escuadrillas, evidentemente se- 
rían aventurados los pronósticos más 


concretos; pero hay ciertas clases en las: 


que las realizaciones americanas reve- 
lan haber dado buenos resultados. El 
éxito con los” bimotores de transportes 
coloca a las firmas Douglas y Lockheed 
en la primera fila de constructores ca- 
lificados para emprender la categoría 
más pequeña de tipos multimotores. 
Rápidos bombarderos de día vienen 
de la casa Douglas; el “Hudson” y su 
sucesor el “Ventura” están llegando de 
las fábricas Lockheed. La R. A. F. de- 
mostrará prebablemente haber sido sa- 
bia en “volver a estos fabricantes de 
rejas de arado para afilar sus espado- 
nes”. Parece haber sido muy acertado 
el haberse dirigido a la Consolidated 
Corporation y a la Martin Company 


para su material de transporte y gran ' 


radio de acción. El capitalizar conoci- 
mientos comerciales no es cosa . nueva 
en los negocios militares británicos. Los 
constructores de dos de- los mejores 
bombarderos británicos y del hidroavión 
inglés mejor, tiene varios éxitos co- 
merciales apuntados en su cuenta. 

Uno de los experimentos más intere- 
santes en el campo militar es el caza 
bimotor Lockheed “Rayo” (P-38). Poco 
debe al diseño comercial; ya sea que su 
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concepción haya sido inspirada o no, 


“está respaldado por una solvente inge- 


niería. De los otros cazas no queremos 
dar opinión antes de haberlos visto en 
acción, El motor radial domina: en los 
diseños de los Estados Unidos. Estos 
cazas, que tienen ahora motores refri- 
gerados por líquido, han de probarse 
como buenos, y deben fiar su máximo 
rendimiento a un . motor igualmente 
nuevo. La posibilidad de una desilusión 
debe ser previsible en esta clase, hasta 
tanto que los aviones en servicio no de- 
muestren su calidad. 

Los bombarderos y los hidros de ca- 
noa no son una simple promesa. Son 
también fáciles de obtener, ya que no 
necesitarán «fletes marítimos . para lle- 
gar hasta aquí. Vienen derechos de las 
fábricas 'a las fuerzas de choque britá- 
nicas. Y eso es, sin duda, lo que los Es- 
tados Unidos desearían para lo mejor 
que nos pueden ofrecer.” 


Sufiícientes motores para equipar 


:$0.000 aviones en 1942 esperan produ- 


cir los Estados Unidos, según La Crotx, 
de París, en su número del 5 de febrero, 

Las tres firmas principales (Pratt y 
Whitney, Wright, Allison) producen en 
junto de 1.800 a 2.000 motores al mes, 
y esperan duplicar con creces esta pro- 
ducción en el curso del año actual. 

La casa Pratt y Whitney producía 
hace un año un número mensual de mo- 
tores cuya potencia total sumaba 
100.000 ev.; después de tres ampliacio- 
nes sucesivas, produce actualmente 
1.000.000 de ev. al mes, y espera pro- 
ducir 2.000.000 mensuales en julio. 

La casa Wright viene produciendo 
700 motores mensuales, y está también 
en curso de ampliaciones. Espera pro- 
ducir 1.000 motores mensuales esta pri- 
mavera, y alcanzar un máximo en la 
primavera de 1942. 

La firma Allison, rama de la “Gene- 
ral Motors”, comenzó produciendo 20 
motores al mes. Ahora produce 300, y 
espera alcanzar el millar a fin de 1942. 

Por “otro lado, se están montando 
nuevas fábricas de motores, una de ellas 
perteneciente a Ford, la cual espera es- 
tar en producción el próximo estío, y 
tiene ya un pedido de 4.000 motores. 

La firma Packard se dispone 'a cons- 
iyuir motores de enfriamiento por lí- 
quido del tipo Rolls-Royce “Merlin”, de 
la cual se había encargado a Ford 
9.000 (3.000 para Estados Unidos y 
6.000 para la R. A. F.); pero Ford 
rehusó el encargo, por no querer traba- 
jar para una potencia extranjera. En 
vista de ello, la casa Púckord se hizo 
cargo del pedido, aprovechando algunos 
de los trabajos preliminares que Ford 
tenía ya efectuados. Se piensa que es- * 
tos motores comenzarán a salir de-fá- 
brica este año o el que viene. 

Una vez que estas cinco importantes 
Empresas se hallen en plena producción, 
se espera obtener mensualmente varios 
millares de mo'ores de gran potencia, 
suficientes, probablemente, para equipar 
los 50.000 aviones anuales del plan Jel 
Presidente Roosevelt, 
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LEYES PENALES MILITARES, por 
el Comandante Auditor del Aire Ra- 
fael Díaz-Llanos Lecuona. Prólogo 
del autor.—Un tomo de 1.021 páginas 
en 8.—Tercera edición, 
reformada.—Editor: Litografía e Im- 
prenta Roel. La Coruña. — Precio en 
rústica: 22 pesetas. 


Esta obra, a la que ya se han refe- 
rido con elogio los más significados ór- 
ganos de la Prensa nacional, constitu- 
ye, según “autorizadas opiniones, una 
valiosa aportación “al actual momen'o 
jurídico de España. En ella, su autor, 
don Rafael Díaz-Llanos, ha ido abrien- 
do cauce.y marco amplio a sus conoci- 
mientos, que recoge, con el fruto de to- 
dos los estudios realizados y experiencia 
lograda, en la tercera edición de su 
obra Leyes Penales Militares, interesan- 
te texto de consulta, que logrará éxito 
más rotundo, si-cabe, que sus ediciones 
anteriores, y que presenta is y 
ampliada notablemente, 


Esta. obra, declarada de ulilidad para 


los Ejércitos de Tierra y Aire, adapta- 
da a las Leyes de 12 de julio y 27.de 
septiembre de 1940, contiene, no sólo el 
texto, explicado y cuidadosamente ano- 
tado, del Código de Justicia Militar, 
sino también el Código Penal Común, 
índices y resúmenes generales de Legis- 
lación en materia penal y sus deriva- 
ciones, tablas para “aplicación de penas, 
jurisprudencia diversa y formularios de 
todas clases, con sus comentarios y ex- 
plicaciones, ¿o que hace de ella; además 
de una obra importante y valiosa para 
el estudio de las materias de que trata, 
un interesante y práctico texto de con- 
sulta, 

Por lo que al Ejército del Aire se re- 
fiere, necesario es hacer resaltar que es 
la primera y única obra de esta natura- 
leza que reúne e incluye las mormas sus- 
tantivas y adjetivas penales y 'adminis- 
trativas referentes-a la especialidad, los 
preceptos sobre accidentes de vuelo y, 
en general, todo lo referente a la Ar- 
mada Aérea, junto con los modelos de 
los procedimientos (formularios) propios 
para los indicados casos. 


No ha vivido el «autor, al confeccionar * 


esta obra, ajeno a los ordenamientos ju- 
rídicos que rigen en los Ejércitos ex- 
tranjeros, y en cada caso concreto se- 
fala el contraste con las disposiciones 
de aquellos Cuerpos legales. 
Cuidadosamente impresa, con el for- 


mato y distribución peculiar y acostum- - 


brados en volúmenes de esia clase; por 
la esmerada clasificación y exposición 
de las materias que contiene, lo acerta- 
de y «concienzudo del comentario, lo 
completo que la anotación exige y el 
sentido eminentemente. práctico que la 
caracteriza, la obra de don Rafael Díaz- 


totalmente * 


Llanos reúne todas las condiciones que 
pueden mejor hacerla acreedora al eali- 
ficativo de “insustituible”, ya que es el 
texto más completo y acertadamente 
concebido que en este orden de cosas se 
pueden hoy hallar, lo que justifica de 

modo indudable el gran interés con que 
ha sido acogida. 

Todos cuantos tienen sóñtido de las 
naturales y áridas asperezas de la Ley 
no ignoran las dificultades que un tra- 
bajo de esta índole significa. Y en ello 
radica, principalmente, el méritr del se- 


ñor Díaz Llanos, ya que ha sabido re- . 


unir y fundir una materia, de sí difusa 
y complicada, a un ameno estilo lilera- 
rio, a través del que brillan sus podero- 
sas dotes interpretativas y rayan a gran 
altura los fundamentos. culturales que 
le caracterizan y merced a los cuales ha 
podido triunfar en toda la línea. 

Esta valiosa aportación viene a inere- 
mentar la bibliografía copiosa y rele- 
vante con que España cuenta en mate- 
ria jurídica. : 


SOLDATEN FALLEN VOM HIMMEL 
(Caen soldados del cielo). Walier Ge- 
ricke.--Un tomo de 120 páginas en 4.”, 
con 109 grabados, encuadernado.— 
Editorial Schiútzen, Berlín.—S. W. 68. 
Año 1940. 


Esta obra, realizada por el Capitán 
Gericke, de un Regimiento de Paracal- 
distas, ha tomado el título de un “film” 
documental alemán sobre esta nueva es- 
pecialidad aérea. 

Comienza estudiando muy a la ligera 
el paracaídas como medio de transpor- 
te, y pasa a examinar la historia del 
paracaídas, su utilización en la Gran 
Guerra, otras historias de carácter más 
bien anecdótico, y, seguidamente, estu- 
dia los diversos tipos de paracaídas, su 
fabricación y materiales que en ella in- 
tervienen. 

Habla del avión Ju-52 como transpor- 
te de paracaidistas, y pasa a explicar la 
creación de los paracaidistas alemanes, 
su reclutamiento, instrucción, entrena- 
miento en el salto, entrada en “acción en 
país enemigo después del salto, actua- 
ción de las “tropas de destrucción”, ac- 
tuación en grandes unidades encuadra- 
das y posibilidades de defensa. 

Los últimos capítulos se dedican a re- 
latar la intervención de los paracaidis- 
tas en Noruega, Dinamarca, Holanda, 
Bélgica y Narvik. Se encuentran en es- 
tos capítulos bastantes detalles inéditos 
o poco conocidos de estas - interesantes 
operaciones, Cierra la obra una lista de 
tedos los paracaidistas e infantes del 
Aire que han sido condecorados con el 
erado de Caballero de la Cruz de Hierro. 

La obra tiene la esmerada presenta- 
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ción habitual en los libros alemanes, y 
lleva casi tantos grabados. como pági- 
mas, muchos de ellos fotografías de gran 
belleza artística. Su .conjunto ayuda a 
conocer perfectamente todo el funciona- 
miento de las tropas aerotransportadas 
y sus fulminantes intervenciones. 


FLIEGERWETTERKUNDE, Doctor 
R. Habermehl.—Tomos 11 y 111 en 4., 
encuadernados en tela, con 150 y 130 
páginas, grabados y láminas fuera de 
texto; 4,59 y 3,00 R, M., respectiva- 

. mente,—Editada por Radetzki, Berlín 
S. W. 68, Friedrichstrasse, 16.—1939. 


De la importancia de testa “Meteoro- 
logía Aeronáutica”, todavía en publica- 
ción, puede juzgarse por la simple enun- 
ciación de los tomos anunciados: Parte 
primera: “Meteorología del Vuelo”. 
Parte segunda: “Meteorología Maríti- 
ma”. Parte tercera: “Instrumentos de 
medida”. Parte cuarta: “Aerología”. 
“Navegación Meteorológi- 

. Parte sexta: “Protección del Vue- 
10». Parte séptima: “Meteorología Ex- 
perimental”. Los redactores de estos di- 
ferenies tomos son los mejores especia- 
listas alemanes, y la dirección está en- 
comendada al Dr. R. Habermehl, anti- 
guo Jefe del Servicio Meteorológico i 
Alemán, 

A juzgar por los dos únicos tomos 
publicados, de los cuales se hace aquí 
un breve resumen, esta “Meteorología 
Aeronáutica” es un verdadero Manual 
que viene a llenar un vacío considera- 
blemente sentido, no sólo por los mave- 
gantes aéreos, sino también por el pro- 
pio personal técnico de los Servicios 
Meteorológicos. No son, en efecto, abun- 
dantes las publicaciones meteorológicas, 
no ya en nuestro idioma, donde faltan 
de manera casi absouta, a pesar de al- 
gunos honrosos esfuerzos, sino también 
en aquellos países, como Alemania, Es- 
tados Unidos e Inglaterra, que dedican 
un gran interés a la Meteorología y a 
su aplicación para fines aeronáuticos. Y 
las publicaciones existentes, salvo muy 
raras excepciones, o eran demasiado teó- 
ricas y limitadas a temas propios del 
especialista, o, por el contrario, eran de 
exclusiva divulgación para el total de 
las gentes, sin permitir a nadie los da- 
tos necesarios para una aplicación con- 
creta. 

A partir de la Gran Guerra, la Me- 
teorología ha tomado carta de 2aturale- 
za entre los elementos básicos que regu- 
lan las aplicaciones de la Aeronáutica, y 
su conocimiento y desarrollo se ha he- 
cho totalmente indispensable para el na- 
vegante aéreo. Esta consideración se 
pone de manifiesto, no sólo en el rápi- 
do crecimienio de los servicios Meteoro- 
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-lógicos “al amparo de los Ministerios del 
Aire, sino también en las obligaciones 
que la C. 1. N. A. impone al Jefe de 
una aeronave, las cuales, si tienen im- 
portancia para una misión de tráfico 
aéreo, son todavía de mayor considera- 
ción pará el mejor rendimiento en los 
objetivos militares. 

Esta “Meteorología Aeronáutica”, por 
lo menos en los dos ' tomos conocidos, 
guarda un conveniente equilibrio, por 
una parte, entre la extensión y profun- 
didad de los temas fácilmente asequi- 


bles a todos, y, por otra parte, en la 


manera de concretar la labor del me- 
teorólogo frente al usuario, pronorcio- 
nando a éste los” elementos necesarios 


para comprender fácilmente las .infor- 


maciones de aquél. Sería de desear que 
por les especialistas más caracterizados 
de nuestro Servicio Meteorológico Na- 
cional se tomara este ejemplo, y, junta- 
mente con el examen devenido de otras 
publicaciones análogas, principalmente 
norteamericanas, y también del antiguo 
curso del Office Na'ional Meteoro!ogi- 
que de Francia redactaran una publi- 
cación nacional que sirviera de Manual 
para el informador de protección del 
vuelo y para el navegante aéreo. 

Los dos tomos hasta ahora publica- 
dos son los siguientes: » 

Parte segunda: “Meteorolegía Marí- 
tima”. Su autor, el profesor docts: 
Heinrich Seilkopf, de la Deuische See- 
warte, de Hamburgo. El autor logra : > 
este tomo poner de manifiesto, de una 
manera clara y concisa, la importancia 
que tienen las observaciones meteoroló- 


gicas en el mar y su inclusión en las' 


cartas para la predicción meteorológica 
de los Continentes, señalando las normas 
a que deben sujetarse diclras observa- 
ciones; y, por otra parte, relaciona al- 
gunos de los fenómenos meteorológicos 
típicos del mar euyo conocimiento es 
ú'il para el navegante aéreo. 

El primer capítulo trata de la mane- 
ra de realizar las observaciones en “el 
mar. Estudia así los instrumentos y 
métodos de medida empleados para la 
temperatura del.aire y del agua, para 
la presión y para el viento. La parte 
dedicada a este último es particularmen- 
te importante, señalando las diferencias 
entre las escalas de Beaufori, Petersen 
y Douglas. j 

El segundo capítulo refiere la. mane- 
ra de cifrar los partes de chservaciones, 
tanto las del nivel del mar como las 
aerológicas. ; 


El capítulo tercero se refiere princi- 


palmente al estudio del tiempo en el 
mar y en las costas; tes decir, los efec- 
tos peculiares sobre la niebla,. la nubo- 
sidad y, especialmeñte, el viento. En 
cuanto a este último, es de señalar, por 
ejemplo, el estudio de la variación de 
las líneas de corrienie en el Estrecho 
de Gibraltar, que aunque há sido ya 
tratada en otras publicaciones, figura 
aquí de una manera concisa y clara, Por 
último, el final de este capítulo se de- 
dica al estudio de algunos de los ferió- 
menos meteorológicos típicos en el mar 
a determinadas latitudes, señalando el 
esquema de la circulación en los Océa- 
nos, 


El conjunto está valorado por abun- 
dantes tablas estadísticas, producto de 
los cruceros realizados por “algunos bar- 
cos oceanográficos; así como se han in- 
cluído las láminas más características 
del Atlas Internacional de Nubes. 

Parte tercera: “Instrumentos de me- 
dida”. Este tomo se refiere concreta- 
mente a la descripción de los instrumen- 


“tos fundamentales de medida, señalan- 


do las precauciones necesarias para su 
entretenimiento y tarado, así como para 
la exacta deducción de las medidas. 

* Comienza por las de temperatura, ex- 
plicando el principio general y las esca- 
las y señalando los diversos instrumen- 
tos: termómetros de mercurio, ídem de 
subsuelo y agua, 
ídem eléctricos. Continúa con las medi- 
das de humedad, describiendo los psi- 
crómetros y los aparatos registradores. 
Dedica un extenso capítulo a las medi- 
das nefoscópicas, por la importancia que 
para la Aeronáutica tiene el echo de 
las nubes y su movimiento, así como la 
visibilidad. Después de un breve relato 


de los aparatos actinométricos, los dos. - 


capítulos más importantes se dedican a 
las determinaciones de la presión-y del 
viento. En das determinaciones de la 
presión es interesante el capítulo dedi- 
cado a los barómetros aneroides y a las 
correcriones “de los altímelros. En la 
parte dedicada a medicicnes del viento, 
se refieren, primero, las correspondien- 
tes a los vientos en el suelo, en direc- 
ción y velocidad; y a continuación, los 
métodos empleados para la determina- 
ción de vientos en altura por medio de 
los globos pilctos. Finalmente, nublica 
un breve resumen en el que relata al- 
gunos aparatos empleados para los son- 
deos aerológicos con cometa, avión o 
glob> sonda, tales como el meteorógra- 
fo y el radio-sonda de Lang. 


SOMALIA ITALIANA, por el General 
Ambrogio Bollati (De la Colección “I 
Comentari dell'Impero”. — Volumen 
de 210 páginas en 4. menor, de la 
Unione Editoriale d'Italia. — Roma. 
10 liras, j 


_Hace conocer este libro la historia 
detallada de la colonización de la Soma- 


lia italiana, en la que soñó siempre el 


ilustre hombre de Estado Emilio Ca- 
vour, que no consigue, sin embargo, ver 
rea:izados sus deseos, pues sólo: nueye 
años después de su muerte se hace el 
primer desembarco de ilalianos en Assab 
e isla de Darmalié, continuando la cor- 
beta “Victor Pisani”, de la Marina Real 
Italiána, que en su viaje de cireunvala- 
ción, en julio de 1871, toca en el puer- 


to de Aden. . ; 
Se suceden desde aquella fecha los * 
. desembarcos, consiguiéndose, por medio 


de Tratados con jefes locales y por el 
establecimiento de Compañías comercia- 
les, la penetración pacífica y civilizado- 
ra en el actual territorio de la Sormalia, 
recogiendo el autor, en síntesis histórico- 
geográficas, los distintos períodos de la 
colonización, que difiere esencialmente 
en procedimientos de los que tuvo que 
seguir Italia en Eritrea y Libia, con lu- 
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chas constantes, en la primera, «con di- 
versos cabecillas locales, e inaugurando 
la segunda con-las luchas con turcos, en 
ella establecidos desde el siglo XvI. 


Los acontecimientos de la guerra “ac-. 


tual hacen. interesante la historia de 
esta colonia, aislada por completo de la 
Metrópoli, por el dominis de Inglaterra 
en el Canal de Suez, y reducida así a 
sus propios medios, impotentes para re- 
sistir la potencia de log que se ponen 
en juego en las guerras modernas. Por 
otra parte, la historia de la coloniza- 
ción, hecha casi siempre por medios ex- 
clusivamente pacíficos, ha mantenido “a 


“los indígenas de este territorio alejados * 


de una guerra que, a través de los años, 
hubiese mantenido en ellos ese espíritu 
inquieto y gusrrillero que han tenido 
siempre los de nuestra zona africana, y 
que los haría ahora elementos útiles en 
la guerra de guerrillas, única forma de 
oponerse al avance inglés, con Ejército 
organizado y dotado «de toda clase de 
elementos. 


FLIEGER-HANDBUCH (Manual del 
Aviador). —Editado por el Capitán 
Julius Schutz, con la colaboración de 
notables especialistas. — Segunda edi- 
ción, revisada y aumentada, Prólogo 
del General Christiansen. —350 pági- 
nas en 4.%, profusamente ilustradas.— 
Editorial Paul Hartung. —Hamburgo, 
1937. . 


Visio el éxito obtenido en 1935 por la 
obra Manual del Aviador Deportista 
(“Handbuch fúr Sport Flieger”), se ha 


querido ensanchar su campo de acción, 


ampliando su contenido en una nueva 
edición, con el título—más general—que 


“encabeza estas líneas. 


Se advierte que el compilador ha bus- 


. cado la colaboración de afamados espe- 


cialistas, procurando confeccionar un 
manual que más bien es una pequeña en- 
ciclopedia de conocimientos interesantes 
para ¿oda la gente del Aire. 

Así vemos el capítulo de “Acrobacia”, 
firmado por Fieseler; el de “Vuelo a 
vela”, por Walf Hirth; uno, muy nota- 


ble, titulado “Aviador y Médico”, en for-. 


ma dialogada, en el que se tratan varia- 
dos temas de Medicina aeronáutica, y 


firmado por el doctor Von Diringshofen, 


Jefe de Sanidad del Aire. : 
Con estas firmas alternan otras tam- 


bién muy prestigiosas, como la del In-. 


geniero Kurt Niekoll, Capitanes Steffen 
y Zimmer y: otras. pos 

No resistimos a la tentación de citar 
los principales capítulos: Teoría del vue- 
lo; Construcción del avión; Hélices; Mo- 
tores; Combustibles; Instrumentos de a 
bordo; Meteorología; Navegación... 

La obra está profusamente ilustrada, 


y tiene láminas, como los esquemas de ' 


lubricación, que son un prodigio de ex- 
presión y de claridad. 

Cierra la obra—con muy feliz acuer- 
do—un breve vocabulario de los términos 
técnicos empleados en la misma, y que 
evidentemene ayuda a su conocimiento. 

Libro, en. suma, interesante y educati- 


vo para los lectores del idioma alemán. 
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entrenamiento de 


"ligeros. —El 


rio del Aire alemán y de su Aviación Militar. — 
La defensa aérea del NE. de Alemania.—Grá- 
fico del despliegue del Mando Aéreo alemán.— 
Noticiario de la R. A. F.—Noticias de los Ser- 
vicios Aéreos del Imperio y del extranjero.-—El 
plan de entrenamiento del Canadá.—Ingeniería 
aeronáutica: el desarrollo militar.—Problemas de 


: Aeronáutica. —1Identificación de aviones.—Corres- 
pondencia.—Transporte aéreo.—El vuelo de los ' 


planeadores. =Número 1.498, y de febrero de 1940. 
Asuntos de actualidad.—-Los Cadetes. en el fren 
te.—Información nacional.-—La televisión en el 
aire.—La entrada en servicio de cuatro tipos nue 
vos en la Aviación Militar alemana.—Guerra en 
el aire.—Piratería desde el aire.—La guerra en 
Finlandia.—Noticiario de la R. A.. F.—Los alia- 
dos y la cooperación con el Ejército.-—Identifi- 
cación de aviones ingleses (planos, dibujos y si- 
luetas del Vickers Wéllington I, de bombardeo). 
Identificación de aviones alemanes (planos, si- 
luetas y dibujus del Heinkel He-111 K. Mk. Va, 
de bombardeo).-——Siluetas de aviones militares in- 
gleses.—Para facilitar la identificación de avio- 
nes militares alemanes e ingleses.-—La identif- 
cación de los aviones.—Ingeniería aeronáutica: 
El análisis del combustible de un bombardero ale. 
mán.—Correspondencia.-— Transporte aéreo.= Nú- 
mero 1.496, 26 de enéro de 1940.-—Asuntos de 
actualidad.—La R. A. F. y los Clubs.—Alema- 
nia, a través del visor de bombardeo.—La gue- 
rra en el aire en 1950.—La guerra en el aire. — 
El desarrollo de la  táctica.—La guerra en Fin- 
landia.—Noticiario de la R. A. F.—El Cometa.— 
El desarrollo de los diseños de la Casa De Ha- 
villand.—Ingeniería aeronáutica.—Los mandos del 
Curtiss.—Una nueva firma de motores de Avia: 
ción.—Los anfibios Consolidated.—Identificación 
de aviones.——- Transporte aéreo.—Vuelos de depor- 
te.-—Equipo y materiales.—Correspondencia.=Nú- 
mero 1.491, 22 de diciembre de 1939.— Asuntos 
de actualidad.—Una desgracia para lá nación.— 
Noticias diversas.—No puedo cantar las cancio- 
nes antiguas.—La guerra en el ajre.—Vuelos so- 
bre el mar.—Problemas de identificación de avio- 
nes.—Inglaterra a través del visor de bombar- 
deo.—Sectores de fuego de los aviones de reco- 
nocimiento y bombardeo de la Aviación Militar 
alemana (siluetas).—Noticiario de la R. A. F-- 
El entrenamiento del U. S. Air Corps.—Noticias 
internacionales.—Los aviones de bombardeo Dor- 
nier Do-17 y Do-215.—Ingeniería aeronáutica.— 
El Northamerican Na-57, para Francia.—Trans- 
porte aéreo.—Vuelos deportivos.—Equipo para la 
Industria aeronáutica.— Correspondencia.= Núme- 
ro 1.400, 15 de diciembre de '1939.—Asuntos de 
actualidad.—La guerra en el aire—La R. A. F,, 
en acción.—Guerra sobre Finlandia. —Noticiario 
de la R. A. F.-—Información internacional de 
transporte aéreo.—La industria aeronáutica ingle- 
sa.—Constructores de aviones y motores de Avia-- 
ción de Inglaterra y del Imperio.—Awviones mi- 
litares británicos (información gráfica).—Aviones 
de entrenamiento (información gráfica). —Avia- 
ción Naval (información gráfica). —Aviones in- 
gleses de transporte civil (información gráfica).— 
Aviones de turismo (información gráfica).——Mo- 
nonlazas de turismo (información gráfica).—Di- 
seños nuevos.-—Los motores ingleses de Aviación 
en 1939 (información gráfica).— Indice de anun- 
ciantes.—Suministradores de la industria aero- 
náutica.—Correspondencia.=Número 1.489, 8 de 
diciembre de 1930.—Cuestiones de actualidad.— 
Australia va a la guerra.—Construcción en se- 
rie.-—Romvecabezas de esta guerra.—Sobre la pro- 
ducción y el progreso.—La guerra en el aire. — 
Guerra sobre Finlandia. — Noticiario de la 
R. A. F.—Noticias internacionales.—Mantenemos 
nuestras rutas marítimas.—Transporte aéreo.— 
Correspondencia.-—La producción aeronáutica bri- 
tánica.—Las aleaciones ligeras y la producción.— 
El níquel y sus aleaciones.-—-El caucho en el 
avión.-—La soldadura de “alamin'o.— Métodos con- 
tra la corrosión.—El magnesio y sus aleaciones 
en la producción de estructuras de aviones.-—El 


equipo hidráulico en los aviones.—Bibliografía,=. . 


Número .1.488, 30 de noviembre de 1939.—Cues- 
tiones de actualidad.—La colocación de las mi- 
nas desde el aire.—Información internacional.-— 
Defendiendo el 'bombardero (por C. G. Grey) .— 
Guerra en el aire.—Una semana de reconoci- 
miento.—Cou la R. A, F., en Francia.—El Jun- 
kers Ju-88K.—Noticiaric de la R. A. F.—El mo- 
noplano de reconocimiento Henschel Hs-126.—In- 
geniería aeronáutica: Estructuras de materiales 
Heinkel He-112, de caza.—Equipo 
para la industria aeronáutica, —Transporte aéreo: 
Las comunicaciones en tiempo de: guerra.—Vue- 
los deportivos.—-Correspondencia.=Número 1.485, 
9 de noviembre de 1039.—Cuestiones de actua- 
lidad.—¿Y por qué no?—La literatura aeronán- 
tica.—Bibliografía.—Noticias  internacionales.—La 
guerra en el aire.—Derribados con honor.—Para 
facilitar la identificación: Aviones militares fran- 
ceses (información gráfica).—-Para facilitar la 
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identificación: ' Aviones militares alemanes (infor- 


. mación fotográfica). —Ingeniería aeronáutica: El 


progreso en tos véinte años de paz.——Los fun- 
damentos de la construcción del revestimiento 
resistente. —Moticiario de la R. A. F.—Transpor- 
te: aéreo.—Vuelos deportivos. —El comienzo del 
fin-—Correspondencia.=Número 1.479, 28 de sep- 
tiembre de 1939.—Cuestiones de actualidad.—Si- 
luetas de aviones militares ingleses..—En el “ren- 
te oriental.-—En el frente occidental.—Hidroavio- 
nes de la Lufwaffe.——Para remediar algunos 
errores. ——Noticiario de la R. A. F.—La Aviación 
Naval.—Ingeniería aeronáutica: ¿Dos motores o 
cuatro?—Transporte aéreo.—Vuelos, deportivos.— 
Control de precios y suministros.=Número 1.478, 
21 de septiembre de 1939.—Cuestiones de actuar 
lidad.—La pérdida del Courageous.—Táctica mo- 
derna de caza.—Errores de la última guerra.— 
La guerra en el aire.—Sobre el frente occiden- 
tal. —Sobre el frente oriental.—-El bombardeo de 
ciudades abiertas.—Noticiario de la R. A. F.— 
Ingeniería aeronáutica: Construcción compuesta. — 
Una nueva idea para hidroaviones.—-Un bimotor 
Cessna.—Aviones de la Lufwaffe.—-Transporte 
aéreo. —Noticiario internacional.=Número 1.475, 
3o de agosto de 1939.—Cuestiones de actualidad.— 
La unificación de los tipos en la producción.— 
Treinta años de Aviación Militar americana.— 
Los aspirantes a la Copa del Rey y al Trofeo 


. Wakefield. —Aviones que participarán en el Con- 


curso para la Copa del Rey (información gráfi- 
ta). —Aviones que participarán en el Trofeo Wa- 
kefield.—Noticiario de la R. A. F.—Una aprecia-. 
ción de la situación (por C. G. Grey).—Ingenie- 
ría aeronáutica.—Transporte aéreo. —Información 
internacional.—Vuelos deportivos. —Corresponden- 
cla.—=Número 1.474, 23 de agosto de 1939.— 
Cuestiones de actualidad.—Una cuestión de po- 
lítica.—Supernacionalsocialismo (por C. G. Grey). 
Noticiario de la R. A. F.—Ingeniería aeronáu- 


tica.—Las investigaciones aeronáuticas inglesas 
en 1938.——Transporte aéreo.—Noticiario interna- 
cional.—— Vuelos deportivos. — Correspondencia. 


Número 1.470, 26 de julio de 1039.—Cuestiones 
de actualidad.—Noticiario de la R. A. F. y de 
la Aviación Naval.-—Cantidad además de Cuali- 
dad.—Notas aeronáuticas en Bélgica y Holanda.— 
El Phillips and Powis Miles Master.—Pagham 
como base del Imperio.—Transporte aéreo.—In- 
formación internacional.—Vuelos deportivos.——Co- 
rrespondencia.=Número 1.469, 19 de julio de 
1939.—Cuestiones de actualidad.—Noticiario de 
la R, A. F.—La fiesta de la Aviación Belga (por 
C. G. Grey).—Motores de Aviación en la Expo- 
sición de Bruselas.— Materiales, piezas y acceso- 
rios ingleses en Bruselas.—Ingeniería aeronáu- 
tica: El último hidro, Short, el Golden Hind.— 
“Transporte  aéreo.—Información internacional.— 
El primer acontecimiento aeronáutico de Africa 
del Sur: La Copa del Gobernador general.—-Co- 
rrespondencia. ] 

Número 1.467, 5 de julio de 1939.—Cuestio- 
nes de actualidad.—Visita a Italia.—Noticiario 
de la R. A. F.-—La' Aviación Naval.—Lamenta- 
ción de un ex Piloto de guerra.-—Cómo nos ven 
los americanos. — Ingeniería aeronáutica. -—— El 
Vickers Armstrongs Wellington.—Los que ayudan 
a construir Wellingtons.—Transporte aéreo.—In- 
formación internacional.—-Vuelos deportivos.—Co- 
rrespondencia.=Número 1.466, 28 de junio de 
1939.—Cuestiones de actualidad.-—Algo más acer- 
ca de los negocios australianos.—Notas de los 
Estados Unidos de América.—El regreso a Ita- 
lia de los aviadores que lucharon en España. 
Noticiario de la R. A, F.—Celebrando el XXX ani- 
versario de la firma Handley Page Ltd.—La Avia- 
ción en Chile-—A. R, P.—¡Acción! ¡Reacción! 
¡Parálisist—Ingeniería aeronáutica: ¡Acerca del 
De Havilland Moth Minor.—-Información de trans- 
porte aéreo.—-Vuelos deportivos. —Los aviones de 
lujo.—Correspondencia.=Número 1.465, 21 de ju- 
nio de 1939.——Cues'iones de actualidad.—El in- 
forme «sobre la producción de avioñes civiles. — 
El Día del Derby Aeronáutico.—Información in- 
ternacional.-—Noticiario de la R. A. F. y de la 
Aviación Naval.—El historial de la Casa Handley 
Page Ltd.—Los constructores de aviones Handley 
Page.—Ingeniería aeronáutica.—Transporte aéreo. 
Correspondencia.=Número 1.464, 14 de junio de 
1939.--—Cuestiones de actualidad.—Defend:endo el 
Pacífico. —El desarrollo de la Civil Air Guard 
(por C. G. Grey).—Noticiario de la. R. A. F.—— 
Información internacional.—Ingeniería aeronáuti- 
ca.—Transporte aéreo.—Los servicios aéreos en 
Grecia.—Vuelos deportivos. — Bibliografía. — Co- 
rrespondencia.==Número 1.462, 31 de mayo de 
1939. —Cuestiones de actualidad.—La revista y 
la parada militar de la victoria española.—pNoti- 
ciario de la R. A. F.—La Aviación Naval. —La 
seguridad en la Aviación civil.-—El hombre ha- 
cia la máquina. —Ingeniería aeronáutica, —Nuevas 
ideas producto de la .investigación norteameri- 
cana. — Transporte: aéreo.-—Vuelos deportivos.— 
Tres proyectos interesantes.—Correspondencia.= | 
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ITALIA 
Rivista Acronautica.—Námero 8, agosto de 
1940. — Sobre las observaciones  meteorológi- 


cas en los vuelos a través: del Atlántico me- 
“ ridional.—Las Baleares en la guerra de. Es- 
paña.—Altímetros de medida  directa.—Progre- 
sos de la técnica aeronáutica.—Las líneas de na- 
vegación aérea entre Europa y América (con tres 
mapas y dos gráficos).—Junkers y el arma aérea 
alemana (con fotografías del Ju-52, Ju-86 y 
Ju-87).— El lanzamiento de bombas en picado 
(con un esquema, catorce planos de aparatos de 
bombardeo en picado y fotografías del Hs-123, 
del Fokker G-1 y del Douglas DB-19).—El em- 
pleo de “aviones pequeños” para fines militares 
(con descripción y fotografías del 4r-96 B).— 
Consideraciones sobre la guerra actual.—El caza 
francés más veloz: el Dewoitine D-520, con mo- 
tor-cañión Hispano (descripción, planos y fotogra- 
fas). —El avión de caza Bloch (descripción, ca- 
racterísticas y planos),—Un nuevo Heinkel de 
caza.-—Aparatos alemanes de bombardeo.—¿Mo- 
tores de Aviación enfriados por líquido o por 
aire?—-El Ju-52, aparato sanitario.—Proyectos de 
aeropuertos atendiendo principalmente al proble- 
_ma del aterrizaje con mal tiempo.—El progreso 
del aprovisionamiento del combustible en vuelo. 
Fortalezas volantes .(con características de los 
Boeing 15, 17 4, 17 B y B-299-Y).—La produc- 
ción aeronáutica americana en: el programa del 
. desarrollo.——Aviones estratosféricos de transporte 
civil (con un estudio sobre el Boeing 307 B).— 
El tráfico aéreo de Alemania con el extranjero 
durante la guérra.—Revista de revistas. —Biblio- 
grafía. 

Número 7, julio de x1940.—lÍtalo Balbo, ¡Pre- 
sentel—Las empresas' guerreras del ala fascista. 
A los treinta días de la muerte de Balbo.—Vida 
heroica (General Pricolo).—Supremacía aérea en 
el Mediterráneo.— Síntesis de jornadas gloriosas 
(examen de la Aviación italiana en las opera- 
.ciones aeronavales del 7 al 13 de julio).— 
Nociones y normas de Medicina aeronáutica para 
los aviadores. —Elección, formación y entreteni- 
miento de los campos de Aviación.—Asaltos a 
poca altura' contra el Ejército enemigo (táctica, 
objetivos y porvenir de la Aviación de asalto). 
La evolución de la estrategia aérea.—Grandes ex- 
ploraciones en vuelo rasante.—La defensa anti- 
aérea frente a la moderna táctica de la Avia- 
ción.—El 'número y la iniciativa individual en 
la guerra aérea.—Las formas tácticas de la bata- 
lla moderna.—La intervención del avión en la 
lucha terrestre.—Globos de barrera.——La necesi- 


dad urgente de mumerosos aviomes de asalto.—- 


Mano de obra en la producción aeronáutica.— 
Armamento de los aviones anglofranceses, cono- 
cido por los apresados (con reseña del armamen- 
to de diferentes aviones: Whitley, Blenheim, 
Wellington, Amiot 143, Leo 45, Potez 63, Mora- 
ne 406, Curtiss P-36, y del armamento siguien- 
te: Browning MK. Il, Vickers M I, Aviation 34, 
cañón Hispano-Suiza, tipo 9 y tipo 404).—Vue- 
los americanos -de línea (con fotografías del 
DC-3, Lockheed 14, DC-5, Lockheed 18, Curtiss 
CW 20, Boeing 307, DC-4 B, Lockheed L-44, 
Boeing 314 y Consolidated 28-5; un esquema del 
Vought Sikorsky 44 y tres tablas comparativas). 
Nuevos ensayos del Derecho aeronáutico. —Críti- 
ca de la publicación del mismo título.—Revista 
de revistas.-—Noticias diversas.—Bibliografía. 
Número 6, junio de 1940.—Proclamas de gue- 
rra.—Las aleaciones ligeras y ultraligeras en las 
construcciones aeronáuticas italianas.—El puesto 
del comandante en la formación de bombarderos. 
Un nuevo calculador de ruta (con esquemas y 
fotografías). — Algunos perfeccionamientos posi- 
bles en el tiro de caída.—La especialidad del ata- 
que en vuelo rasante (con alusiones a la guerra 
de España).—Errores en los levantamientos de 
planos por radiogoniómetro, derivados de los 
campos magnéticos observados en Africa oriental 
italiana. — Atacamos Cracovia en vuelo rasante.— 
Ataque en picado sobre Varsovia.—La táctica de 
- un asalto en vuelo rasante.—Ataques sucesivos 
de pequeñas formaciones en lugar de ataques en 
masa.—Aviación de caza contra Aviación de asal- 
to.—Los lanzamientos con apertura retardada del 
paracaídas.—Paracaidistas. —Eficiencia del ataque: 
potencia de la defensa.—La defensa trasera de 
los monoplazas. (con esquemas del Boulton Paul, 
del Fairey y del Blackburn).—La Aviación de 
asalto (sus orígenes italianos y los ensayos re- 
cientes en Etiopía, España, Polonia y Noruega). 
La eficacia de la ofensiva en vuelo rasante y en 
picado.—El. lanzamiento de bombas en picado.— 
La Aviación contra el Ejército enemigo.—Tan- 
ques y aviones.—La potencia aérea.—Los Stukas 
de bombardeo en picado (características, descrip- 
, ción y fotografías del Ju-87). — El monoplano 
Gotha 150, de turismo (características, descrip- 


ción y fotografía).—Los motores en estrella 
BMW 132 L y 132 H (descripción y fotografías). 


«El hidro Blohm y Voss HA 140, de misiones va- 


rias (descripción, características y fotografía).— 
Efecto de las ranuras fijas de ala sobre las ca- 
racterísticas de pérdida de velocidad de un bi- 
motor' moderno.—El tetramotor Boeing 307 Stra- 
toliner (fotografías, descripción y características). 
El bimotor de. combate Focke Wulf FW -187 
(descripción, características y fotografía). — La 
instalación de los motores acondicionados en el 
interior. del ala (estudio de los principales pro- 
yectos, con dos fotografías del Jw G-38 y una 
del Hispano-Suiza). Un nuevo aparato indica- 
dor para vuelo y aterrizaje mediante instrumen- 
tos.—El tráfico aéreo en el Manchukuo.—Las lí- 
neas aéreas de la T.: A. C. A. en América Cen- 
tral.—Nuevo procedimiento radiotelegráfico para 
el tráfico aéreo trasatlántico.—Revista de revis- 
tas. — Bibliografía. — Al margen de la Historia: 
Una ascensión ignorada de Francesco Orlandi. 

Número 5, mayo de 1940.—Saludo.—Concurso 
de Rivista Aeronautica para el año. 1940.—Una 
mueva recopilación de estudios políticos y milita- 
res: Mando.—El contrabloqueo total (con un exa- 
men sobre las posibilidades de Alemania para 
bloquear a Francia e Inglaterra).—La teoría y 
la experiencia (propugnando se dé mayor impor- 
tancia a la Aviación de caza).—Las formaciones 
de combate de la caza legionaria.—La organiza- 
ción técnica de los grupos de vuelo con respecto 
a la guerra.—Grandes velocidades y- elevadas 
cargas alares.—Vibraciones de las construcciones 
por efecto de los bombardeos aéreos.—La obs- 
trucción aérea mediante globos.—El problema de 
las reservas en Aviación.—Acciones a gran altu- 
ra.—Portaviones alemanes.—La importancia del 
factor humano (M. Laurent Eynac).—Asaltos 
aéreos contra tanques.—Bombarderos (cinco cua- 
dros y fotos del Blenheim, Ha-137, NA-44, Fok- 
ker :G-1, Fatrey P-4-34, Henley, Hs-123, Ju-87, 
Bristol, Beaufort, Consolidated, y un esquema 
del Vultee-VW-I1).—Caza (con tres cuadros, esque- 
mas del D-23 y de un Vultee de caza y fotogra- 
fías del Boulton Paul y del Airacuda).—El bi- 


plaza de entrenamiento Curtiss Falcon 22 (foto- 


grafías, descripción y características). — Aplica- 
ción de los dispositivos hipersustentadores a los 
aviones proyectados esencialmente para grandes 
velocidades de crucero.—El empleo de gases pe- 
sados o vapores para las galerías aerodinámicas 
a gran velocidad.—Depósitos de paredes hidráu- 
licas para hidrocarburos.—El esfuerzo. construc- 
tivo de Inglaterra.—Competencia italiana sobre 
el Atlántico Sur.—Un análisis del' problema de 
las formaciones de hielo sobre los aviones.—¿Por 
qué descuidar el entrenamiento en paracaidas?— 
Aplicación del “Autosyn” para indicaciones a 
distancia de los instrumenos de a bordo.—Revis- 
ta de revistas.—Al margen de la Historia: Dos 


- pensamientos de Giacomo Leopardi sobre la Aero- 


náutica.—Bibliografía. o 

Número a, abril de 1940.—Balance de la gue- 
rra aérea (Teniente Cor. A. A. Vincenzo -Lioy; 
examen sumario. de los siete primeros meses de 
guerra).—Incursiones aéreas (estudio de la gue- 
rra aeronaval en el Mar del Norte).—Bombardeo 
en picado (conclusión).--¿Armas o velocidad? 
Cañones aéreos y centrales de tiro.—Esquemas 
de cartas náuticas y sus desarrollos ulteriores.— 
Fisiología del vuelo en picado.—La guerra aérea 
al comienzo de 1940 (Laurent-Eynac).—La guerra 
zeronaval en el Mar del Norte (con dos mapas). 
Alemania construye dos portaviones.—La Gran 
Bretaña en la guerra aérca.—La Aviación yugos- 
lava (descripción breve de /karus IK 2, R. 100, 
Rogojarsky sim XIV H, Hawker Fury, Hurrica- 


ne, Do-17, Blenheim, Caproni 310, y notas sobre ' 


la composición de las Fuerzas Aéreas). — La 
Aviación rumana (breve estudio de la organiza- 
ción y características más importantes del Set- 
XV, I. A. R. 15, Set-y KB, 1. 4. R. 24, PZL 24, 
Potez 63, Potez 54 y S. 79 B).—La Aviación so- 
viética, privada de técnicos y pilotos experimen- 
tados, no posee más superioridad que la numé:- 
rica. — El Junkers Ju-52/3 m. (fotografías, des- 
cripción y características). —El monoplano Vega 


Unitwing (con fotografía, descripción: y caracte- | 


rísticas). — El nuevo .bimotor subestratosférico 


Curtiss Wright.—Los aparatos de entrenamiento: 


Biúcker.—El planeador de cuatro plazas “108-16 
EW 2.—El planeador de escuela NSFK 38.—El 
aparato Schedel, de alas batientes, dobles, para 
vuelo muscular (con planos, fotos y descripción). 
Autogiros cautivos para barreras y observación 
(con descripción y esquemas).—El motor Hirth 
HEM. s515—Capa adberente y turbulencias en el 
plumaje de las aves.-—La importancia de las ga- 
lerías aerodinámicas para las investigaciones cien- 
tífico - aeronáutica. — Una nueva estación + radio 
de a bordo para grandes apafatos.—-La -contribu- 


ción del Canadá en la guerra actual.—La som- 


bra de la guerra sobre la Aviación rcomercial.— 
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El tráfico aéreo sobre las líneas aéreas france- 
sas.—El trabajo de los sabios, a doce metros bajo 
tierra.—La industria aeronáutica alemana,—Esta- 
dísticas de las horas de utilización de los apara- 
tos Junkers durante 1938.—Programa del desarro- 
llo de la Aviación comercial americana.— Revista 
de revistas.—Bibliografía. 

Número 3, marzo de 1940.—La batalla auérea 
de Aragón (con un mapa esquemático).—El bom- 
bardeo en picado. — Desarrollo de la red aérea 
italiana en 1939.—Los fenómenos atmosféricos de 
la estratósfera (conclusión).—Teoría sobre la ad- 
ministración del material especial de Aeronáuti- 
ca (conclusión).—Formas viejas y tendencias nue- 
vas en el empleo de los medios aéreos (estudio 
de la actividad aérea en el primer semestre de 
guerra).—La influencia de la teoría de Douhet 
sobre la dirección de la guerra.—La organiza- 
ción de la defensa pasiva (estudio sobre los re- 
fugios).—Multiplicidad de empleos bélicos (rese- 
ñas breves y planos de los principales tipos de 
misiones varias).—El monoplano Heinkel He-46 
y el biplano Heinkel He-50.-—La industria aero- * 
náutica en el Protectorado de Bohemia y Mora- 
via (4via 35, BE 252, E 210, E 51, y motores 
Praga B 2, D, DR, ER, Walter Minor XII, etc.). 
La »importancia para las construcciones aeronáu- 
ticas de las investigaciones sobre los metales li- 
geros.—El empleo de las aleaciones de aluminio 
en las construcciones aeronáuticas.—Las posicio- 
nes aéreas en el Pacífico.—El aprovisionamiento 
de combustible en vuelo.—Camión para el trans- 
porte de aeroplanos.—La Aviación civil holande- 
sa.—La Aviación civil rumana.—Actividad de la 
Aviación comercial de los Estados Unidos.—Re- 
vista de revistas. — Noticias diversas. — Biblio- 
grafía. 

Número 2, febrero de 1940.—La Aviación ita- 
liana en el año XVIII (por el General Frances- 
co Pricolo).—El bloqueo total (con un mapa de 
las potencias beligerantes).—Bombardeo en pica- 
do (con un estudio del problema del lanzamien- 
to, cinco tablas y numerosas fórmulas y esque- 
mas).—Los fenómenos atmosféricos de la estra- 
tósfera.—Teoría sobre la administración del ma- * 
terial especial de Aeronáutica.—Nuevos aspectos 
de la guerra aérea.—El problema de los campos 


.de Aviación (con un comentario de la campaña 


de Polonia).—¿Cuál habría sido el papel del Ark 
Royal si hubiese tenido lugar la batalla naval de 
Montevideo?—La Aviación alemana (breve rese- - 
ña de los principales tipos alemanes en servicio). 
El armamento de los monoplazas (con una tabla 
comparativa, croquis del armamento más usádo 
y fotografías de los cazas más importantes).— 
La Aviación soviética (datos sobre la eficacia 
cuantitativa y cualitativa).—Investigaciones sobre 
la seguridad de despegue de los aviones en re- 
lación con las cualidades del aparato (conclu- 
sión).—La Aviación civil danesa.—La experien- 
cia del vuelo a vela a gran altura.—Los desarro- 
llos de la C. A. A. en el campo de la radio para 
1940.—Revista de revistas. —Bibliografía. 
Número .1, enero de 1940.-—-Variaciones de la 
potencia de los motores de Aviación con relación 
a la altura.—Sobre el tema de los refugios anti- 
aéreos urbanos. — Cartografía radiogoniométrica 
internacional (conclusión) (con dos cartas radio- 
giométricas).—La protección del armamento anti- 
aéreo.— Las nuevas condiciones de la guerra aé- 
rea.—Estudios sobre la Aviación de asalto.—Ar- 
mas antiaéreas (clasificación y características) .— 
Reclutamiento de Oficiales para el Ejército y la 
Aviación.—El caza ligero (con dos planos y un 
cuadro comparativo).—El Ejército rojo y su im- 
portancia militar (datos someros sobre efectivos 
militares soviéticos).—¿Dominarán ' las bombas? 
El monoplano bimotor Dormier Do-215 (descrip- 
ción, características y fotografía).—Algunas crí- 
ticas y propuestas sobre la construcción de hé- 
lices aéreas propulsoras. — Investigaciones sobre 
la seguridad de despegue de los aviones en re- 
lación con las cualidades del aparato.—Las ma- 
terias plásticas en las construcciones aeronáuti- 


-cas.—La Aviación civil en Australia.—La máxi- 


ma utilización en el trazado de las pistas de los 
aeropuertos.—El aeropuerto Santos Dumont, de 
Río de Janeiro. — Aviación comercial inglesa.— 
La Aviación civil de Nueva Zelanda.—La Deuts- 
chelufthansa en 1938.—La Aviación comercial en 
Holanda.—Revista de revistas. — Noticias diver- 
sas.—Bibliografía. 


Rivista di Artiglieria e Gento, número 9, Sep- 
tiembre de 1940.—La artillería de las grandes 
unidades acorazadas (por O. Blatto).-—Nuestras 
cartas topográficas y la preparación topográfica 
del tiro (por M. Menestrina).—Observación aé- 
rea del tiro de artillería: Estimación y .señali- 
zación del desvío de los impactos (por A. Figa- 
llo). — Fogonometría aérea y“ subacuática (por 
F. Botta).—Consideraciones sobre el despliegue 


"mr, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de las baterías A. A. en las grandes ciudades. 


(por el General Pinto). — Apéndice histórico.— 
Bibliografía y Revista de revistas.—Noticias. 


+ “Rivista Aeronautica, número 12, diciembre de 
1939.-—El éxito del concurso de Rivista Aeronan- 
tica, para el año 1939.—La situación geográfica 
de los neutrales en las posibles derivaciones de 
la guerra aérea.—La guerra pasada y la guerra 
futura.—La meteorología moderna, al serv.cio de 
la Aeronáutica.—Cartografía rad.ogoniométrica in- 
ternacional.—Alas de España.—Fuerzas aerona- 


vales. —Los atagues del Ejército del Aire alemán 


contra la Marina de guerra inglesa,—Guerra 
aérea. —Exitos de la Aviación japonesa en No- 
monhan.—Las tropas paracaidistas.—La Aviación 
en la defensa nacional.—Ohjetivos aéreos contro- 
«lados por radio.—El monoplano Arado Ár-96 B. 
El motor Hispano-Suiza 12 Y-39.—Ventajas e in- 
convenientes de. varios tipos de trenes de aterri- 
zaje.—El desarrollo de la refrigeración por lí- 
quido.—Regularidades de las superficies y resis- 
tencia al avance.—El tráfico aéreo mundial: Rea- 
lizacionés y tendencias.-—-Los campos de Aviación: 
Un problema agrícola.—El nuevo Aeródromo de 
Nueva York.—Revista de revistas.—Información 
diversa: Palabras del Caudillo.—-B'bliografía.= 
Número 11, noviembre de 1930.-—El calendario 
del Partido Nacional Fascista para el año XVIIL 
Reconocimiento estratégico nocturno.—La Avi1- 
ción civil, hacia Levante.—Cartografía rad'ogo- 
niométrica internacional.—Necesidades bélicas y 
límites jurídicos de la ofensiva aérea.—La pre- 
paración militar canadiense.—El Canadá, gran 
productor y suministrador de aviones.--La Avia- 
ción Militar francesa de la actualidad.—La Avia- 
ción francesa, en guerra.—El ataque aéreo sobre 
París.—Aviones modernos.-—Cómo el Ejército del 
Aire dominó a Polonia.—La organización de la 
Aviación alemana.—La Aviación a:emana.—El 
servicio de acecho en la defensa antiaérea.—Ca- 
tros armados volantes. —El avión ligero de hoy.—- 
El aparato de bombardeo Heirkel He-111.—El 
futuro del vuelo.—Los conceptos de potencia pa- 
ya los motores de Aviación. —Procedimientos para 
la reducción del consumo de combustible en los 


- motores de Aviación.—La Aviación australiana.— 


La Aviación canadiense comercial y militar.—La 
red aérea francesa y la guerra.—La Aviación 
comercial y la guerra de 1930.—La neutralidad 
en el espacio aéreo.—La U. R. S. S., producto- 
ra mundial de petróleo.—Revista de revistas.— 
.Información diversa: Lecciones de Derecho ae- 
ronáutico.—Bibliografía.=Número 10, octubre de 
1939.—La instrucción en el vuelo sin visibilidad. 
Características aerodinámicas y estructurales im- 
puestás al avión de bombardeo que posea un ar- 
mamento eficaz. —Ruta de intercepción para los 


“aviones de caza.—Leonardo de Vinci, precursor ' 


del vuelo.—Clasificación de los aceites minera- 
les lubricantes y disciplina de su producción.—- 
La Aviación ofensiva.——La importancia mil'tar del 
dispositivo Sterecomat.—El ejército de operarios 
que trabajen mara la Aviación Mil'tar.—Un :exa- 
men de la situación.—Estrategia de los globos 
de barrera.—Entrenamientos de tronas transpor- 
tadas por avión.—La Aviación Militar, en. Ale- 
mania, Inglaterra y Francia.—-El hidro torpede- 
ro Fokker T. 8WW,—El avión de bombardeo y 
transporte Bristol Bombay.——El avión embarcado 
Blackburn Sika  I.-—- El helcóptero Asboth 
A. H. K.—El aparato deportivo V. E. F. J.-12.— 
Desarrollo y construcción del motor de Aviación 
de aceite' pesado.—El motor de Aviación de dos 
tiempos.-—Consideraciones sobre los aparatos de 
" pilotaje automático.—Altímetro e indicador de ve- 
locidades Askania,—La reunión anual de vuelo 
a vela: en Rhón.—Aterrizajes con niebla.—AÁte- 


" rrizajes forzados.—Sistema empleado en las lí- 


neas aeropostales americanas para la descarra del 
correo en vuelo.-—Revista de revistas.——Informa- 
ción diversa.—Las fuerzas armadas de la Italia 
fascista.—El vuelo en  Ttalia.— Iniciativas para 


impulsar la fotogrametría ita'iana.—Bibl'ografía.= . 


Número 9, septiembre de 1939-—El Arma aérea 
en la batalla terrestre y naval—La instalación 
para vuelos nocturnos en el Aeródromo civil de 
Milán.—Dificultades que pueden presentarse pa- 
ra la ejecución de un relieve fotorráfico en zn- 
nas montañosas.—Posibilidades y limitaciones del 
vuelo sin visibilidad en el campo militar.—Disci- 
plina jurídica de las nuevas instalaciones indus- 
triales aeronáuticas.—La defensa antiaérea alema- 
na protege el espacio aéreo alemán.—Juicios y oni- 
niones del extranjero sobre el emnleo y los efec- 
tos de la Aviación en España.—El mononlano de 
escuela Fairchild M-62.—El monoplano d” entre- 
namiento Tipsy M.—El. monoplano triciclo G. 4.1, 
Cygnet.—El monoplano de transporte ligero Ho- 
ward DGA-15.—Consideráciones sobre el vuelo a 
gran altura.—Posibilidades de errores en el ser- 
vicio de escucha, con relación a las trayectorias 
de las ondas sonoras.—Resultados del ejercicio 


económico de la Air France.—La organización 


del tráfico del nuevo aeródromo de Berlín.—La 
Aviación comercial sueca.—Revista de revistas. — 
Las fuerzas armadas de la Italia. fascista.—Con- 
cursos del Consejo Nacional de Investigaciones.— 
Bibliografía. Número 3, agosto de 1939.—Alas 
legionarias.—Notas sobre el empleo del indicador 
de viraje e inclinación.——Importancia de la per- 
fecta instalación a bordo del indicador de viraje 
e inclinación.—Los aparatos descongelantes para 
aviones, especialmente acerca de los mecánicós.— 
Sobre la ruptura y flexión de las superficies al- 
canzadas por bombas.—Refugios antiaéreos en las 
residencias privadas.—¿Monomotores o bimotores 
de combate?—La escc lta de' misiones sobre el mar 
por medio de aviones o buque ligero.—Lo que 
debe ser la Aviación militar en el Imperio afr'ca- 
no francés.-—La defensa de los aeródromos avan- 
zados,.—-El desgaste material del enemigo median- 
te las acciones aéreas.—La detección y destrucción 
de los sumergibles.—El 
deo ligero Hawker Henley. — El biplaza ligero 
S. C. A. T. VI La Muette.—El multiplaza de tu- 
rismo Harlow PJC.—El velero Y.20.—El estado 
actual del desarrollo de los hidroaviones comercia- 
les de gran autonomía.—La hélice de paso varia- 
ble Messerschmitt Y. P. 7—La Aviación civil 
francesa.—La protección de los vuelos estratosfé- 
ricos. —La nueva orientarión de la Aviación co- 
mercial inglesa.—El aeródromo municipal de Sout- 
hampton.—El nuevo aerólromo de Birminghati: -- 
El aeródromo civil de Oslo.—Révista de revistas. 
Información diversa: Las fuerzas armadas de Ja 
ltalia fascista. — Bibliografía. = Número y, julio 
de 1939. —Autonomía.--La “ligereza” en los moto- 
res de Aviación. —Sistema para determinar la ruta, 
la altura y la distancia horizontal de un avión 
desde un puesto de observación avanzado, usan- 
do el diagrama de las cotangentes.—La red de 











«las comunicaciones nacionales y la defensa anti- 


aérea pasiva. —Velocidad, aceleración y táctica. — 
El factor polaco.—Las acciones nocturnas de la 
Aviación de caza.—La Aviación en los países es- 
candinavos.—El biplaza de caza Sabca S-47.—El 
aparato de carreras Caudron C-860.—El hidro de 


exploración y bombardeo Consolidated P. B. Y. 2. 


El monoplano ligero Stuermer.—El biplaza de tu- 
rismo Hockadey Comet—El velero biplaza de en- 
trenamiento Goevier.—La medición del tiempo en 
el record mundial de 746.66 kilómetros-hora.—El 
desarrollo en las construcciones aeronáuticas.— 
Los carburantes de Aviación.—La meteorología y 
el Atlántico Septentrional —El Instituto Cientifi- 
co-comercial de Aeronáutica del Politécnico de 
Stoccarda.—El entretenimiento de los campos de 
Aviación.—El tráfico aéreo holandés en 1938.——La 
seguridad de lar líneas aéreas americanas. —Revis- 
ta de revistas.—Información diversa: Prórroga del 
Concurso para una “Historia de las fuerzas arma- 
das de la Somalia”.—Bibliografía.=Número 6, ju- 
nio. de 1939.—-—El problema de la intercepción. — 


Hombres y máquinas para el vuelo sin visibilidad. , 


Triangulación aérea y relieves coloniales.—De la 
responsabilidad civil en derecho aeronáutico.—Tu- 
tela intelectual del material aeronáutico, según el 
proyecto de los Códigos penales militares.—-La 
destrucción de la Aviación en tierra.—La foto- 
grafía de los combates aéreos y la colecrión 
Clockburn-Lange. — El hidroavión tramsoreánico 
Boeing 314.—El bombardero bimotor Handley Pa- 
ge Hampden,—El aparato-laboratorio Erco 310. 
El monoplano bimotor Douglas DC-5.—El motor 
Rolls-Royce Merlin 11.—Las hélices Rotol de ve: 


locidad constante.—El carburador Bronzavia 11to 


L 2.-—La resistencia en el aire de los cascos de 


los hidros.—La comunicación aérea entre Francia" 


y América del Sur.—La importancia de las insta- 
laciones técnicas para la seguridad del vuelo en 
los aviones comerciales.—El tratamiento de la nie- 
ve sobre los campos de Aviación.-—El nuevo aeró- 
dromo de Peking-Hsi Yuan.—Las alteraciones dl 
organismo en las pruebas de permanencia breve 
a gran altura en la cámara de depresión.——Revis- 


ta de revistas.-—Bibliografía. == Número 5, mayo" 


de 1939.—Fl indicador de viraje como instrumen- 
to principal del vuelo sin visibilidad.—Conside- 
raciones prácticas sobre el funcionamiento de nl- 
gunas instalaciones de a bordo en el vuelo instru- 
mental a gran altura.—Baterías de acumuladores: 
Su conservación y sistemas de carga: —El coste de 
producción en el transporte aéreo.—-El “Stereo- 
mat”.-—La Escuela de paracaidistas de Stendal.— 
Aeródromos costeros del Ejército del Aire alemán. 
El empleo de la radio para la maniobra de la 
Aviación de caza.—Acciones combinadas de avio- 
nes y submarinos.—El monoplaza de caza Vickers 
Spitfire.—El monoplano de turismo Foster-Wi-kner 
Wicko.—Carburación y encendido del combusti- 
ble.—-Elección, tratamiento y elaboración de los 
aceros para motores de Aviación.——La reorganiza- 
ción de la rd aérea australiana.—El vuelo a vela 
y las corrientes ascendentes a gran altura.—El 
conmutador telefónico automático Siemens del di- 
rigible LZ 130 Graf Zeppelin.—Cuatro lustros de 
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monoplano de hombar- ' 


cional 


Febrero 1941 


correo aéreo alemán: 1919-1939.—Proyecto y cons- 
trucción de los aeródromos.—Revista de revistas. 
Un curioso. diálogo de asunto aeronáutico escrito 
por un filósofo italiano en el año 1870.—Informa- 
ción diversa. — Bibliografía. = Número 4, abril 
de 1939.—Sobre el lanzamiento de las bombas. 
La potencia del Ejército del Aire y la guerra de 
corta: duración. — Los problemas del avión de 
alas batientes.—Los trabajos cartográficos de la 
'C.1.N. A.—El coste de producción en el trans- 
porte aéreo.—-Defensa contrá aviones tornederos.— 
Reflexiones sobre la Aviación independiente para 
la Artillería.-—J.a «Aviación soviética. —Considera= 
ciones sobre la guerra aérea.--El monoplano de caza 
Caudron, C-714 Cyclone.—El monoplano S.A. B. 
C. A. S-47.-—El bimotor de bombardeo Glenn Mar. 
tin 166.-—Los motores de cilindros en línea Argus . 
As 410 y Hirth HM 512.—El propulsor unitario. — 
El desarrollo del propulsor desmontable rápida- 
mente.——La galería aerodinámica Flispano-Suiza de 
3.000 kw.-—La hélice de paso variable Eschr Wyss. 
Amortiguadores dinámicos de vibraciones. — Las 
rutas aéreas mundiales.—Las líneas comerciales ex. 
tranjeras.—-El transporte aéreo en Rumania.—-La 
Copa de l« Exposición Nacional Suiza 1939 para 
globos.—El problema de los motores ligeros.-—Re- 
vista de revistas. —Información diversa.—Biblio- 
grafía.==Número 3, marzo de 1939.—Marzo 1919- 
marzo 1939.—Un nuevo tipo de capot para moto- 
res de Aviación.—La potencia del Ejército del 
Aire y la guerra de corta duración.—El coste de 
producción del transporte aéreo.-—La defensa pa- 
siva.—El desarrollo del Ejército del Aire, ¿condu- 
ce a una modificación en la estructura de las flo- 
tas?—La Infantería del Aire.—El hidro militar 
Short Sunderland I.—El aparato de transporte De 
Havilland DH-91.—El bimotor de transporte Jige- 
ro Timm-S40.—El monoplano bimotor D. H. 95 
Flamingo.—El monoplano Siebel Si 202 Hummel. 


El monoplano P. Z. L. Sum.—El planeador Mus- 
+ ger Mg 120.—El portaviones Ark Roñal.—Ban- 


cos de prueba para investigaciones a gran áltu- 
ra.—Afuste “Arado” para amotralladoras.—Indi- 
cador de altura absoluta para aviones. —Jl progro- 
so de la radiogoniometría en tierra.-—Nuevo radio- 
goniómetro Sperry.—Depósito de seguridad Hen- 
derson para carburantes.—La lucha contra la de- 
tonación y las gasolinas de 100 octanos.—La ilu- 
minación de un aerólromo.—La. línea aérea trans- 
canadiense.—Revista de revistas. —Información di- 
versa: La Revista Aeronáutica en la Prensa na- 
y extranjera.—Bibliografía. = Número 2, 
febrero de -1939.—Ataque al suelo én “cadena” — 
El XVI Salón Aeronítutico de París.—Refugios 
antiaéreos em las residencias privadas. —Construc- 
riones geodéticas.—Construcción y entretenimien- 
to de las pistas para los campos de Aviación en 
A. O. I—El tipo ideal de aviador.—Tutela física 
del material aeronáutico, según el proyecto de los 
Códigos penales Militares.—Defensa antiaérea con- 
tra el ataque en picado.—Por la seruridád del cie- 
lo de Francia.—¿Una línea Daladier después de 
una línea Maginot?—La misión de la Aviación na- 
val en tiempo de guerra. —La D. C. A.—La 
T. R. S. S., gran potencia aérea.——El monoplano 
de caza Marcel Bloch 131-2.—El triplaza de ob- 
servación Letov S-z0.—El biplaza ligero Luscombe 
Fifty.—El hidro Blohm y Voss Ha 138, de reco- 
nocimiento lejano.-—Los hidros Heinlcel 114 y 115. 
El hidro de escuela C. 4. O, 30.—El carhurador 
Chandler-Groves.—El compresor Wright: de dos 
velocidades.—La hélice de paso variable Argus.— 
Un nuevo instrumento para' la medida del despe-. 
gue.—Sondas para Aviación.—Las relaciones en- 
tre el acródromo y el tráfico en general.—-Pistas 
de aeródromos.—Vuelos nocturnos sobre los. Con- 
tinentes. — El aeródromo Halle-Lipsia. — Revista 
de revistas. — Información diversa.— Bibliografía. 
=Número t, enero de 1939.—Concurso para una 
“Historia de las fuerzas armadas de la Somalia.— 
El XVI Salón Aeronáutico de París.—La produc- 
ción de .la industria aeronáutica extranjera.— 
Acerca «de la formación de hielo sobre los apara- 
tos en vuelo.—Los problemas de la defensa en el 
Parlamento británico.—La U. R, S. S., gran po- 
tencia aérea.—El armamento del avión.—El tetra. 
motor. de transporté Potez 661 y 662.-—El anfibio 
triciclo Spehcer-Larsen 12 c.—Las vibraciones en 
los aviones.—Los aeródromos en las redes de ma- 
vegación aérea.—Revista de revistas.—Informa- 
ción diversa.—Bibliografía. 





LP'Ala d'Italia, número 24, 16-31 de diciembre 
de 1940.—La Aviación italiana domina el Medi- 
terráneo.-—La Medalla de Oro al Valor Militar, 
concedida a la memoria de Italo Balbo.—Nuevos 
aviones de la Aviación italiana: el Fiat G. 12.— 
Cuerpo -aéreo italiano.—La Aviación del Africa 
Oriental italiana.—La Aviación fascista en la ha- 





“talla de Libia.—Poesía del vuelo nocturno.—Lon- 


dres y la guerra total (por Mario Muratori).— 
Reseña técnica internacional.-—La rosa de los vien- 
tos.—¡Volad, volad sin temor!-—Una alegoría de 
Leonardo de Vinci sobre el polo magnético terres- 
tre.—Libros.—Crónicas aeronáuticas. 


